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Conocí  al  ^Sr.  Lo/ía  siendo  ambos  Vocales  de 
la  Comisión  Revisora  de  Tarifas  ferrocarrileras. 
Allí  llamó  mi  atención  por  su  extraordinaria 
dedicación  al  puesto  en  que  servíamos.  Sus  ini- 
ciativas y  los  datos  que  allegaba  siempre  para 
el  estudio  de  los  asuntos  que  se  iban  a  resolver, 
daban  frecuentemente  nuevas  orientaciones  a 
los  puntos  de  vista  que  nos  presentaban  los 
agentes  o  representantes  de  las  Empresas  ferro- 
carrileras. 

Un  hondo  sentimiento  patriótico  se  dejaba  ver 
siempre  en  cuanto  proyectaba  o  proponía,  y 
esto,  y  su  modestia  para  tomar  en  cuenta  obje- 
dones  y  pedir  consejo,  lo  fué  recomendando  a 
nuestra  afectuosa  consideración. 

Los  últimos  acontecimientos  políticos,  que  tan 
brusca  sacudida  han  dado  a  todas  las  concien- 
cias, no  dejaron  naturalmente  de  conmovernos 
a  él  y  a  mí,  y  a  amigos  comunes,  y  de  comentario 
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en  comentario,  accidentales  los  primeros,  y  don- 
de nos  encontrábamos,  concluimos  por  tomar  el 
hábitp^de  reunimos  en  mi  modesto  despacho,  a 
diario,  y  por  tandas,  unas  15  o  20  personas. 
Allí  se  discutía,  se  comentaban  los  sucesos,  se 
formaban  proyectos,  y  aun  se  llegaron  a  prestar 
pequeños  servicios  al  movimiento  revoluciona- 
rio, ayudando  a  la  difusión  de  sus  ideas  y  pro- 
pósitos. 

Entonces  se  estrechó  mi  amistad  con  el  autor 
de  este  folleto,  y  entonces  también 'proyectó  él 
este  estudio  que  presenta  ahora  al  público,  y  al 
cual  ha  deseado  que  mi  incompetencia  ponga 
alguna  introducción. 

Quien  tenga  mayor  valimiento  que  el  mío, 
ante  la  cHse  dirijente  que  va  a  encargarse  de  la 
Administración  pública,  habrá  de  recomendar 
debidamente  su  meritoria  labor,  ya  que  ella  se- 
ñala tan  rectas  orientaciones  para  fundar  una 
Política  Ferrocarrilera  Nacionalista.  Por  lo  que 
a  mí  toca,  no  vacilo  en  proclamar  que  mucho 
se  lo  merece.  Las  reformas  que  propone  y  los 
nuevos  rumbos  que  fija,  han  de  rendir  opimos 
frutos  al  ser  aceptados,  y  tendrán  que  ser  acep- 
tados  más  o  menos  pronto,  para  que  nuestras 
comunicaciones  aumenten  tanto  como  hace  fal- 
ta, para  que  nuestra  producción  crezca  más  vi- 
gorosa y  sea  más  regular,  y  para  que  el  comercio 
y  la  industria  prosperen  armónicamente. 


El  Sr.  Loria,  entre  otras  muchas  buenas-obser- 
vaciones  generales,  insiste  en  demostrar,- y  de- 
muestra concluyen  temen  te: 

1^ — que  el  sistema  ferrocarrilero  mexicano  está 
proyectado  para  la  importación  y  exportación 
de  productos,  de,  y  a  los  EE.  üü.  del  N.,  y  que 
sólo  es  accidental,  el  beneficio  que  proporciona 
a  las  regiones  por  donde  van  atravesando  sus 
líneas. 

2^— Que  los  FF.  ('C.  a  Veracruz  son  los  únicos 
que  contrarrestan  la  completa  preponderancia 
del  comercio  americano,  pues  por  allí  vienen  los 
artículos  europeos;  y  que  con  el  Pool  o  confede- 
ración concertada,  esos  FF.  CC.  perdieron  de 
hecho  su  carácter  de  líneas  de  competencia. 

3^^ — Que  las  tarifas  de  competencia  producen 
el  resultado  de  dar  fletes  mínimos  para  las  gran- 
des distancias,  dejándolas  cuotas  altas  para  las 
distancias  cortas,  perjudicando  así  a  la  produc- 
ción nacional,  que  no  se  desarrolla  suficiente- 
mente, pues  las  tarifas  casi  nunca  son  graduadas. 

Asegura  terminantemente  el  Sr.  Loria,  y  pare- 
ce que  con  razón,  que  el  personal  mexicano  es 
bastante  numeroso  y  apto,  para  asumir  todo  el 
servicio  de  las  líneas,  de  modo  que  por  este  lado, 
podemos  indepenüeiínos  completamente  de  los 
americanos.  Tal  afirmación  es  muy  tranquiliza- 
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dora,  y  presentará  sólida  base  para  cualquier 
reforma. 

Propone  una  nueva  organización  para  la  Co- 
misión Revisora  de  Tarifas,  y  para  el  cuerpo  de 
Comisarios  de  los  FF.  CC,  las  que  juzgo  muy 
convenientes  para  un  servicio  más  eficaz;  recla- 
ma de  la  urgencia  en  que  están,  así  la  Industria 
como  la  Agricultura,  de  usar  motores  que  se 
alimenten  con  petróleo  crudo  y  sus  derivados, 
cosa  que  no  es  posible  ahora,  debido  a  lo  caro 
del  producto,  que  resulta  muy  caro  a  su  vez  por 
lo  costoso  del  trasporte.  Se  sigue  percibiendo 
pues,  lo  interesante  y  trascendental  de  susmiras. 

Tiene  páginas  mi  buen  amigo  Loria,  que  de- 
muestran su  bondad,  en  su  comiseración  para 
los  oprimidos;  pide  a.gua  para  su  sed,  alguna 
limpieza  para  los  carros  donde  viajan,  y  mayor 
espacio  para  que  puedan  hacer  su  camino  si- 
quiera sentados.  Se  preocupa  por  las  cuotas 
para  los  menores  de  edad,  piensa  en  los  intereses 
de  la  desventurada  clase  media— la  que  aspira  y 
no  tiene,— y  se  extasía  con  toda  justicia,  ante  la 
transformación  que  han  de  producir  en  todo 
nuestro  Territorio,  la  rápida  y  numerosa  cons- 
trucción  de  vías  auxiliares:  su  iniciativa  más 
original  y  a  la  que  ama  con  cariño  de  padre. 
Esas  líneas  económicas  en  efecto,  han  de  re- 
ducir  los  fletes  a  la  mitad  o  menos,  han  de  abrir 
nuevos  mercados,  y  pondrán  en  real  comunica- 
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Clon  unos  centros  con  otros,  provocando  un 
movimiento  general  y  continuado. 


Hay  un  punto  de  vista  especial  que  juzgo  muy 
importante,  y  que  quiero  señalar  por  mi  parte: 
La  dependencia  en  que  viven  las  Naciones  entre 
sí,  puede  resultar  desastrosa  para  alguna  de 
ellas,  al  revestir  caracteres  exagerados. 

Aclararé  mi  afirmación  con  ejemplos. 

Dependeremos  de  los  EE.  üü.  del  N.  en  pési- 
mas condiciones,  si  en  las  manos  de  sus  nacio- 
nales están  todas  nuestras  vías  de  comunicación, 
pues  a  su  antojo  pondrán  cuotas  especiales  a  los 
efectos  que  les  convenga  traer  o  llevar;  si  las  im- 
portaciones  y  exportaciones  más  considerables 
las  hacen  sus  comerciantes  y  manufactureros;  si 
son  dueños  de  nuestras  minas,  fundiciones,  etc., 
etc. 

Dependeremos  así  mismo  de  Francia,  si  en 
manos  de  sus  banqueros  está  nuestra  deuda  pú- 
blica, si  ellos  son  los  accionistas  preponderantes 
de  nuestras  instituciones  de  crédito,  de  nuestras 
fá,bricas  etc.,  etc. 

Así  mismo  dependeremos  de  España,  si  toda- 
vía sus  nacionales  representan  en  nuestra  vida 
nacional  los  principales  terratenientes  y  los  ne- 
gociantes más  ricos  e  influyentes  de  cada  locali- 
dad. 
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Así  dependeremos  de  Inglaterra,  para  poner 
fin  a  nuestros  ejemplos,  si  sus  potentados  dis- 
ponen como  dueños  de  nuestro  Ferrocarril  Inter- 
continental, si  vaciando  las  fuentes  de  nuestro 
petróleo,  todo  lo  aprovechan  ellos,  extrayéndolo 
del  País  sin  pagar  contribución  alguna,  pese  a 
la  fabulosa  bonanza  que  explotan. 

Conquistar  la  independencia  económica  en  to- 
dos  estos  casos  que  he  ido  señalando,  entrará 
en  los  propósitos  de  una  Administración  honra- 
da, inteligente  y  previsora;  hacia  allá  deben  ten- 
der los  esfuerzos  nacionalistas,  por  uiásque  sea 
esta  forma  de  combatir  por  la  independencia, 
complicada  y  ardua  para  lograrse. 

Cada  mexicano  por  su  parte  y  en  sus  posibili- 
dades, debe  ser*un  resuelto  colaborador  para 
conquistar  y  afirmar  esa  independencia:  com- 
plementaria y  correlativa  de  la  política,  porque 
la  sola  independencia  política,  es  independencia 
nominal. 

Recientes  sucesos,  que  como  quiera  que  se  con- 
sideren, han  de  ser  motivo  de  humillación  para 
el  País,  y  que  comprueban  en  todos  sentidos  su 
debilidad,  pudieran  servir  a  la  tesis  que  sosten- 
go, pero  me  resisto  a  examinarlos.  La  situación 
no  deja  de  ser  delicada  aún,  y  comprometedora 
por  lo  mismo  cualquiera  indiscreción. 

La  Revolución,  que  tantas  esperanzas  ha  hecho 
concebir,  ha  contraído  inmensas  responsabilida- 
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des;  de  ella  han  de  nacer  un  nuevo  orden  de  co- 
sas  más  tolerables,  o  sus  presuntos  redentores 
serán  muy  pronto  acusados  como  mistificadores 
y  como  malvados.  Los  anhelos  de  rendención  de 
los  oprimidos  de  todos  los  tiempos,  han  de  traer 
cuando  menos,  un  alivio  en  su  desesperada  con- 
dición  de  Parias. 

Para  esto  se  hacen  necesarias  muchas  medi- 
das, muchos  cambios,  reformas  hondas  v  ten- 
denciosas;  y  para  ello  todavía,  voluntades  vi- 
gorosas y  vigilantes  para  que  al  llevar  adelante 
lo  resuelto,  impidan  esos  defallecimientos  a  que 
es  tan  ocasionada  el  alma  nacional. 


Las  más  sensatas  previsiones  que  pueden  ha- 
cerse  para  el  futuro  de  la  Nación  sintetizan  así: 

1*^— Un  malestar  inmediato  consiguiente  a  la 
grave  dolencia  por  la  que  hemos  venido  atrave- 
sando, y  cuyos  efectos  sentiremos  más,  al  vol- 
verse a  normalizar  nuestras  funciones  adminis- 
trativas y  políticas.  Época  delicada  ésta,  de 
convalecencia,  que  requiere  excesiva  prudencia 
para  que  se  afirme  el  restablecimiento  definitivo. 

2^— Era  de  bienestar  y  prosperidades  en  todos 
sentidos,  cuando  las  reformas  que  se  proyecten 
y  se  haya  hecho  efectivas,  comiencen  a  producir 
,  sus  flores  y  sus  frutos.  Varios  años  han  de  tras- 
currir seguramente,  de  donde  puede  colegirse,  que 


•;» 


li 


.;>: 


12 

la  generación  que  nos  suceda,  será  la  que  venga 
a  aprovechar  de  los  sacrificios  que  tocaron  por 
merecido  lote  a  la  nuestra. 

Los  Estados  del  Norte  principalmente,con Afó- 
relos y  Guerrero,  son  los  que  más  han  sufrido  en 
la  lucha  y  quedan  en  situación  lastimosa;  limpios 
de  ganado  y  escasos  de  pobladores;  sus  tierras 
sin  cultivo,  sus  habitaciones  arrasadas,  sus  vías 
de  comunicación  interrumpidas  o  apenas  sirvien- 
do provisionalmente  para  el  tráfico  indispensa- 
ble de  una  circulación  semi-militar.  Las  fábricas 
que  quedan  en  pie,  no  trabajan,  sus  minas  y  fun- 
diciones están  abandonadas. 

¡Qué  inmensos  capitales  se  precisa  invertir  pa- 
ra  remediar  todo  esto,  y  qué  grandes  energías 
desplegar  para  que  vuelvan  a  la  vida  y  al  tra- 
bajo normal,  las  actividades  que  tomaron  otro 
cauce!  ¡qué  de  refuerzos  para  que  torne  a  rena- 
cer la  confianza  en  una  paz  perdurable,  y  con 
ella,  se  sistematice  el  trabajo  fecundo  y  remune- 
rador! 

Nuevos  y  numerosos  ferrocarriles  que  se  han 
proyectado  y  no  construido,  se  construirán  en 
esta  vez,  dando  trabajo  al  peonaje,  y  haciendo 
subir  el  jornal  por  donde  quiera  que  atraviesen. 
El  Sr.  Loria  ha-ce  constar  en  una  larga  lista, 
todas  aquellas  vías  que  se  necesitan  construir  y 
que  en  su  proyecto  de  reformas  a  la  ley  ferroca- 
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rrilera,  recomienda  también  como  principales  la 
Comisión  Revisora  de  Tarifas. 

Ya  se  verá  pronto,  que,  los  capitales  han  de 
presentarse  con  alguna  expontaneidad  y  sin  que 
tengamos  que  hacer  sacrificios  máximos  como 
teme  la  generalidad. 

Las  graves  responsabilidades  contraídas  por 
los  primeros  alzados  en  armas,  merecerán  la  ab- 
solución de  nuestros  pósteros,  hasta  cuando 
estos  estén  ya  cosechando  de  nuestra  semilla  y 
de  nuestra  labor  persistente  y  sistemática. 

p]l  Sr.  Loria,  repito,  comienza  a  colaborar  en 
la  gran  obra  de  reconstrucción,  fijando  las  más 
sanas  orientaciones  para  nuestra  futura  política 
ferrocarrilera  y  lo  que  con  este  motivo  escribe  y 
propone,  lo  recomienda  y  lo  enaltece. 

Muchos,  que  dando  preferencia  a  la  forma  sobre 
el  fondo,  a  lo  meramente  literario  sobre  lo  esen- 
cial, se  han  de  manifestar  poco  satisfechos  del  fo- 
Ueto,  pero  no  es  asunto  que  deba  preocuparnos; 
otros  que  los  de  esta  mentalidad,  son  los  llama- 
dos y  escogidos  para  apreciarlo. 


Varios  de  nuestros  amigos  comunes,  se  prepa- 
ran con  reformas  a  nuestra  legislación,  refor- 
mas, que,  SEPAN  HACER  VIVA  SU  LETRA:  las  que 
den  derechos  a  las  minorías  en  las  sociedades 
anónimas,  y  garanticen  los  intereses  generales; 
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las  que  regularicen  y  hagan  i-espetar  los  contra- 
tos de  aparcería;  las  que  sepan  graduar  las  pe- 
nas con  equidad;  las  que  sepan  hacer  respetar  en 
sus  tribunales,  todos  los  derechos  y  todas  las 
obligaciones;  las  reformas  indispensables  en  una 
palabra,  que  ayuden  a  solucionar  nuestro  pro- 
blema agrario. 

Quien,  dedicará  su  atención  a  la  reorganiza- 
ción  de  los  Bancos,  ahora,  que  salidos' todos 
ellos  de  la  pauta  de  sus  concesiones,  pueden  ser 
consideradas  estas  concesiones  caducas  v  modi- 
ficarse ventajosamente.  Quienes,  se  fijarán  en  la 
prota^ción  excesiva  dada  al  capital,  con  perjuicio 
del  de  medianos  recursos,  y  buscarán  el  modo  de 
que  el  prestamista  llegue  a  pagar  contribucio- 
nes, y  no  heche  toda  la  carga  sobre  el  dolorido 
deudor;  harán  que  el  propietario  de  Feudos  in- 
mensos ayude  al  Fisco  en  proporción  ligurosa, 
y  vayase  resolviendo  al  fraccionamiento:  y  qu¿ 
el  comerciante  acaparador  limite  al  mínimun, 
sus  abusos  tradicionales. 

Se  volverá  a  considerar  seguramente,  la  tan 
combatida  iniciativa  del  Ministro  Molina,  que 
prohibe  a  las  sociedades  extranjeras  adquirir 
minas  en  el -País;  se  cerrará  la  puerta  para  siem- 
pre  a  los  especuladores  de  concesiones  leoninas, 
traficantes  corruptores  que  han  medrado  en  fun- 
ciones de  corredor  privilegiado,  para  traspasar 
a  aventureros  europeos  o  americanos. 
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No  faltará  quien  abogue  por  que  la  Caja  de 
Préstamos  (si  sigue  funcionando)  limite  sus  ope- 
raciones de  5  a  50  mil  pesos,  sobre  propiedades 
rústicas,  para  que  las  operaciones  se  multipli- 
quen, y  servir  a  muchos  y  no  solamente  a  unos 
cuantos  privilegiados  como  hasta  aquí;  en  el 
Monte  de  Piedad  puede  hacerse  cosa  semejante, 
para  que  la  Institución  corresponda  a  su  noble 
fin;  limitar  el  préstamo  a  doscientos  pesos  por 
ejemplo,  con  lo  cual  se  pueden  extender  las  ope- 
raciones, creando  nuevas  Sucursales  hasta  en  el 
Distrito  Federal.  Como  en  Guadalajara,  se  logra- 
rá nmtar  a  los  empeños,  y  aj^idar  a  los  A^erda- 
deramente  necesitados  en  condiciones  liberales. 

La  misma  moralidad  pública  tendrá  sus  nue- 
vos apóstoles  en  medidas  de  segundo  orden,  pero 
no  menos  trascendentales  y  significativas:  la  su- 
presión del  VASEO  en  las  pulquerías  puede  ser 
lograda  por  un  Gobernador  del  Distrito,  la  pro- 
hibición del  servicio  de  menores  de  edad  en  ex- 
pendios de  bebidas,  en  servicio  de  empeños,  etc., 
etc. 

Muy  largo  aunque  sugestivo,  sería  seguir  enu- 
merando los  caminos  y  procedimientos  que  en- 
traña el  espíritu  reformista  Las  indicaciones 
que  hago,  las  tendencias  que  señalo,  lo  que  se 
sobreentienda  todavía,  aspiración  son  suyas, 
levantadas  y  magníficas,  que  intentadas  con  to- 
da honradez,  conducirán  a  nuestra  Patria,  ha- 
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cía  los  grandes  destinos  que  anhelamos  para 
ella,  los  que  ahora  hemos  vuelto  a  ver  cómo  se 
tremola  vmdicadora,  la  bandera  de  la  reforma. 

México  Julio  de  1914. 

Carlos  Basare  y  del  Castillo  Negrete 


PKIMEIIA  PARTE 


PRINCIPIO  DE  LA  VIDA  FERROCARRILERA 

EN  EL  PAÍS 


Sin  entrar  en  detalles  históricos  que  a  pesar 
de  ser  de  utilidad,  demandarían  dar  a  este  tra- 
bajo mayor  extensión  que  la  que  nos  propone- 
mos; las  consideraciones  que  hay  que  hacer  se 
concretará,n  a  los  rasgos  más  salientes  en  cada 
caso.  . 

No  fué  México  en  el  continente  americano  el 
que  más  se  retardó  en  comprender  la  necesidad 
que  entrañan  las  vías  férreas  para  hacer  efecti- 
vo el  progreso  de  un:  país,  al  servir  éstas  para 
p)oner  en  contacto  los  centros  productores  con 
los  de  consumo  interior,  así  como  las  que  por 
medio  de  vías  terrestres  y  fluviales,  o  ambas  en 
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combinación,  íacilitan  la  comunicación  con  los 
centros  productores  y  consumidores  del  extran- 
jero. 

A  pesar  de  que,  desde  el  año  de  1837  se  pensó 
dotar  al  país  del  elemento  de  progreso  que  se 
llama  Ferrocarriles;  año  en  que  se  otorgó  la  pri- 
mera concesión  para  la  construcción  y  explota- 
ción de  una  vía  férrea  entre  el  puerto  de  Vera- 
cruz  y  la  ciudad  de  México,  ésta  no  se  llevó  en- 
tonces a  cabo,  tanto  por  causa  de  nuestras 
conmociones  intestinas  como  las  complicaciones 
y  guerras  con  el  extranjero,  lo  que  hizo  después 
de  muchas  modificaciones  y  aplazamientos  déla 
concesión;  que  esta  vía  viniera  a  ser  terminada 
hasta  el  año  de  1873  a  raíz  de  haber  ocupado  la 
Presidencia  D.  Sebastián  Lerdo  de  Tejada  quien 
concurrió  a  la  inauguración  que  tuvo  lugar  el 
primero  de  enero  de  ese  año,  habiendo  sido 
abierto  al  tráfico  ese  ferrocarril  el  23  del  mismo 
mes  y  año. 

De  este  ferrocarril  se  derivaron  los  ramales  de 
Esperanza  a  Tehuacán  y  de  Apizaco  a  Puebla 
habiendo  sido  este  ultimo  el  que  sepusoporcon- 
dición  para  revalidar  la  concesión  dicha  que  fué 
retirada  durante  el  Gobierno  de  D.  Benito  Juá- 
rez, por  haber  sido  traspasada  por  el  concesio- 
nario a  la  llamada  Compañía  Imperial  Mexica- 
na, en  el  año  de  1865. 

Habiendo  sido  la  concesión  a  que  nos  venimos 
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refiriendo,  la  primera  que  se  otorgó,  puso  enap- 
titud  a  los  concesionarios  para  obtener  franqui- 
cias extraordinarias,  con  perjuicio  de  los  inte- 
reses generales  que  se  pensó  en  proteger,  pues  a 
pesar  de  que  nuestro  comercio  con  el  extranjero 
recibió  un  fuerte  impulso  por  lo  que  se  refiere  a  la 
mayor  facilidad  para  los  transportes  y  menor 
tiempo  que  para  ello  se  empleara;  por  lo  que  ha- 
ce al  costo  de  porte  éste  no  se  redujo  pues  que 
hasta  la  fecha  es  bastante  mayor  para  muchos 
artículos,  que  lo  que  fué  como  ordinario  cuando 
el  transporte  se  hacía  por  carros  sobre  las  carre- 
teras en  que  se  cobraba  veinte  pesos  por  tone- 
lada,  entre  México  y  Veracruz. 

Lo  excesivo  de  las  cuotas  de  este  ferrocarril  y 
y  la  franquicia  que  obtuvo,  entre  la  que  una  fué, 
de  que  no  se  establecería  ninguna  otra  vía  pa- 
ralela continuada  en  una  zona  considerable,  sir- 
viendo  como  eje  de  ésta  la  propia  línea  del  Fe- 
rrocarril  Mexicano;  que  partiendo  de  la  ciudad 
de  México  terminara  en  el  puerto  de  Veracruz, 
le  hizo  monopolizador  y  arbitro  durante  quin- 
ce años  para  explotar  a  su  antojo  la  región  que 
atraviesa;  y  para  ver  de  minar  y  destruir  ese 
monopolio  que  pesaba  sobre  los  productores  de 
esa  localidad,  fué  necesario  recurrir  a  concesio- 
nes parciales  que  fueron  las  de  San  Martín  Tex- 
melucan  a  Puebla  operada  por  tracción  de  san- 
gre;  la  de  México  a  Irolo  con  tracción  de  vapor 
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j  la  de  Jalapa  a  Veracruz  operada  como  la  pri- 
mera dicha;  las  (pie  más  tarde  se  refundieron  en 
una  misma  Compañía,  que  al  unir  esas  distintas 
fracciones  determinó  la  línea  de  Veracruz  a  Mé- 
xico conocida  por  Ferrocarril  Interoceánico,  por 
haberse  unido  a  esa  Compañía  la  del  Ferrocarril 
proyectado  y  construido  en  parte,  de  México  a 
Acai)ulco,  cuyo  punto  terminal  sobre  este  ramal 
llegó  únicamente  hasta  luiente  de  Ixtla  en  el 
Estado  de  Morelos,  donde  actualmente  conecta 
el  Ferrocarril  que  corre  de  México  a  Balsas  en  el 
Estado  de  Guerrero,  desde  donde  más  tarde  lle- 
gará éste  al  puerto  de  Acapulco. 

La  construcción  de  esa  nueva  línea  entre  Mé- 
xico y  Veracruz,  inició  una  gran  mejoría  para  el 
comercio  con  el  extranjero  y  para  el  local  de  ésa 
región  pues  al  entrar  las  dos  líneas  en  competen- 
cia; esas  líneas  no  obstante  que  en  longitud  el 
Interoceánico  comparado  con  el  Mexicano  le 
excedió  en  123  kilómetros,  sobre  su  línea  oriffi- 
nal,  después  por  los  distintos  cambios  de  ruta 
en  varios  tramos  ha  venido  a  quedar  reduci- 
da a  50  kilómetros,  esa  diferencia;  como  sus  pen- 
dientes son  bastante  moderadas,  pues  la  máxi- 
ma actual  que  es  de  2.5%,  le  pone  en  aptitud  de 
hacer  una  competencia  muy  ventajosa  con  el  co- 
mercio  exterior  para  la  importación,  de  lo  que 
se  volverá  a  hablar  íidelante. 

En  el  año  de  1902  el  Gobierno  adquirió  un 
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competente  número  de  acciones  y  bonos  del  Fe- 
rrocarril Interoceánico,  lo  que  hizo  con  el  mejor 
fin  como  fué  el  de  controlar  esa  línea  para  sos- 
tener la  competencia  y  dar  mayores  garantías 
al  comercio;  pero,  si  el  fln  fué  bueno,  no  corres- 
pondió  con  la  intención  supuesto  que  el  efecto 
,    fué  neutralizado  al  haber  con  venido  en  el  Poon 
que  las  empresas  Mexicano  e  Interoceánico  tie- 
nen establecido  lo  que  es  un  gran  perjuicio  au- 
torizado por  la  falsa  política  ferrocarrilera  que 
tiende  a  estancar  la  producción  general  del  país. 
Las  consideraciones  (jue  anteceden,  se  refieren 
a  dos  líneas  que  son  de  la  más  alta  importancia 
para  la  nación,  supuesto  que  éstas  nos  ponen  en 
contacto  con  el  comercio  de  Europa  y  con  el  de 
la  parte  Este  de  los  Estados  Unidos  del  Nor- 
te donde  predomina  la  actividad  fabril  v  comer- 
cial;  habiendo  sido  construidas  ambas  líneas  con 
capital  inglés,  sin  que  por  esto  estén  dando  ma- 
yor^s  ventajas  al  país,  que  las  bien  pocas  que 
dan  las  construidas  con  capital  Norte  america- 
no, inclusive  las  que  se  suponen  controladas  por 
el  Gobierno  Mexicano. 

Volviendo  a  las  razones  generales  de  detalle 
de  lo  que  fué  el  principio  de  nuestra  vida  ferro- 
carrilera,  hay  que  hacer  mención  de  que  en  el 

1  Pool,  se  llama  al  convenio  que  hacen  dos  empresas 
para  repartirse  entre  sí  Jas  utilidades  que  con  determi- 
da  explotación  se  producen;  estos  contratos  siempre  da- 
ñan los  intereses  del  público. 
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año  de  1873,  cuando  fué  inaugurado  el  Ferro- 
carril Mexicano,  dos  (^ompañías  Norte  america- 
nas, solicitaron  concesiones  para  la  construcción 
de  un  ferrocarril  Interoceánico  y  para  otro  que 
uniera  la  ciudad  de  México  con  la  frontera  Nor- 
te; concesiones  que  no  les  fueron  otorgadas,  pues 
no  por  temor  pueril  como  algunos  consideran, 
y  sí  con  bastante  razón,  el  entonces  Presiden- 
ta de  la  República  Lie.  Sebastián  Lerdo  de  Te- 
jada no  quiso  darlas,  temeroso  de  la  preponde- 
rancia que  el  capital  del  Coloso  del  Norte,  pu- 
diera alcanzar  en  los  asuntos  económicos  y  po- 
líticos del  país.  No  se  equivocaba  del  todo  éste, 
así  como  tampoco  puede  decirse  que  el  General 
I*orfirio  Díaz  se  haya  equivocado  cuando  en  el 
año  de  1880  autorizó  las  concesiones  para  los 
ferrocarriles  Central  Mexicano  y  Nacional  Mexi- 
cano. En  lo  que  sí  se  equivocó  el  último  y  se  han 
seguido  equivocando  nuestros  gobernant^es  has- 
ta nuestros  días,  es  en  la  protección  extraordi- 
naria y  facultades  omnímodas  que  se  conceden 
a  todas  las  empresas,  lo  (pie  ha  venido  a  deter- 
minar el  monopolio  que  hoy  ejercen  casi  todas 
las  vías  íerreas  que  tenemos,  del  que  forma  ca- 
beza la  Confederación  Ferrocarrilera  de  México 
integrada  por  elemento  extranjero  arbitro  de 
nuestro  movimiento  comensal.  La  obra  sabia- 
mente preparada  por  el  capital  norteamericano, 
y  consumada  por  el  economista  Limantour,  ha 


dado  sus  resultados  perniciosos,  los  que  es  nece- 
sario contrarrestar  para  que  el  mal  se  detenga. 

Las  líneas  de  que  nos  estamos  ocupando  fue- 
ron abiertas  al  tráfico,  la  de  Ciudad  Juárez  a 
México  en  el  mes  de  Abril  de  1884  v  la  de  México 
a  Laredo  a  fines  del  año  de  1888;  así,  los  perío- 
dos de  tiempo  de  explotación  son  respectiva- 
mente de  30  y  28  años;  ambas  líneas  atraviesan 
regiones  bastante  ricas  a  las  que  si  se  hubiera 
a^^udado  en  su  comercio  y  producción  agrícola, 
ala  fecha  estarían  en  estado  floreciente  y  dan- 
do a  las  empresas  de  transporte  pingües  rendi- 
mientos. 

A  la  construcción  de  estas  líneas,  que  se  con- 
ceptúan como  principales,  se  sucedió  la  de  otras 
muchas  de  más  o  menos  importancia,  pero,  de 
muy  poca  significación  para  el  desenvolvimien- 
to de  nuestra  producción  y  comercio  interior,  de- 
bido a  las  trabas  que  se  encuentra  con  las  tari- 
fas ordinarias  y  el  proteccionismo  que  los  ferro- 
carriles dan  a  determinados  productores  por 
medio  de  sus  Tarifas  Especiales  y  de  otra  natu- 
raleza, de  las  que  se  hablará  en  otro  lugar.  Es- 
tas líneas,  que  administradas  con  equidad  ayu- 
darían considerablemente  a  la  vida  de  actividad 
en  la  nación,  sirven  de  un  modo  especial  para 
alimentar  el  comercio  de  los  Estados  Unidos  del 
Norte  por  la  exportación  de  los  productos  que 
les  conviene  llevar  de  nuestro  suelo,  y  por  las  fa- 
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cilidatleseou  que  cuentan  para  invadirnos  con 
su  mercancía,  que  importan  al  amparo  de  lasab- 
ísurdaís  Tarifas  deCom])etencia  para  la  importa- 
ción, como  se  demostrará  en  el  curso  de  este  tra- 
bajo. 

Análisis  comercial  y  estratégico  del  sistema 
ferroviario  en  México 

Las  dos  series  de  ferrocarriles  «pie  hemos  con- 
siderado de  un  modo  particular,  que  suponemos 
como  dos  sistemas  de  gran  importancia  por  ha- 
ber sido  la  base  de  nuestra  limitada  red  ferrovia- 
ría,  no  obstante  los  vicios  que  hemos  señalado, 
el  que  más  beneficia  al  país,  es  el  de  las  vías  que 
unen  la  ciudad  de  México  con  el  puerto  de  Vera- 
cruz,  pues  que  por  éste  vienen  al  país  los  produc- 
tos europeos,  que  en  un  tanto  sirven  para  con- 
trarrestar al  comercialismo  j^anqui;  asunto  que 
por  la  importancia  que  reviste  será  tratado  ade- 
lante  con  la  extensión  que  demanda. 

Para  preparar  este  punto  a  la  mejor  com- 
prensión,  conviene  hacer  notar  que  del  análisis 
de  la  carta  ferrocarrilera  del  país,  a  primera  vis- 
ta parece  que  con  20,000  kilómetros  de  vías  en 
(^\l)lotación  que  constituyen  nuestra  red  ferro- 
viaria, ya  podrían  ser  un  elemento  de  importan- 
cia  para  el  desenvolvimiento  comercial  interior 
del  país,   supuesto  que  los  principales  centros 
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mineros,  centros  productores  de  otro  género  y 
las  principales  ciudades  y  poblaciones,  así  como 
los  puertos  en  ambos  mares  y  los  creados  en  la 
frontera  del  norte,  están  conectados  por  medio 
de  estas  líneas  con  el  interior  del  país. 

Para  mayor  facilidad  del  estudio  que  vamos  a 
presentar  relativo  a  las  vías  férreas  que  fueron 
existentes  hasta  finalizar  el  año  de  1910,  así  co- 
mo para  lo  que  adelante  vamos  a  tratar,  nos 
permitimos  dividir  nuestro  territorio  en  tres  por- 
ciones, para  considerar  cada  una  por  separado, 
las  que  denominaremos:  porción  del  Norte,  por- 
ción  del  Centro  y  porción  del  Sur  respecti  vamen  te. 

Porción  del  Norte 

Esta  porción  territorial  la  consideramos  limi- 
tada al  Norte,  por  la  frontera  con  los  Estados 
Unidos  Norte  Americanos;  al  Poniente,  por  la 
costa  del  Golfo  de  California  hasta  el  Puerto  de 
Mazatlán;  (no  consideramos  la  península  de  la 
Baja  California  por  carecer  ésta  de  vías  férreas), 
al  Sur  por  una  línea  imaginaria,  que  partiendo  de 
Mazatlán  toque  los  puntos  siguientes:  ciudad  de 
Zacatecas,  población  de  Ojo  Caliente,  y  ciudad 
de  San  Luis  Potosí,  siguiendo  por  la  vía  férrea 
que  va  a  Tarapico  para  terminar  en  este  ultimo 
punto;  al  Este  por  la  costa  del  Golfo  de  México, 
llegando  hasta  Bagdad  en  la  frontera  del  Norte. 
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En  esta  porción,  comenzando  por  el  lado  Po- 
niente, se  tiene  el  Ferrocarril  de  Sonora  que  une 
al  Puerto  de  Guaynias  con  Nogales,  desde  don- 
de parte  un  ramal  a  Naco  en  Arizona,  sobre  el 
cual  se  encuentra  el  que  va  a  Cananea;  por  la 
parte  Norte  también  se  interna  el  ramal  de  Na- 
cozari  a  Douglas  (Arizona),  y  desde  Nacozari  es- 
tá  en  construcción  una  línea  que  unirá  este  pun- 
to con  Tonichic,  ramal  que  parte  de  la  estación 
de  Bacum  sobre  la  línea  del  Sur  Pacífico  de  Mé- 
xico; también  t^stá  en  construcción  otra  línea 
que  unirá  Nacozari  con  Tonichic,  corriendo  a 
una  distancia  de  25  kilómetros  hacia  el  Este  pa- 
ra conectar  en  Douglas  (Arizona);  igualmentees- 
tá  en  construcción  otra  línea  que,  partiendo  de 
\m  punto  inmediato  a  la  frontera,  cerca,  de  Pie- 
dras Verdes,  sobre  la  línea  de  Río  Grande,  Sierra 
Madre  y  Pacífico,  línea  que  tiene  su  punto  de  par- 
tida en  Ciudad  Juárez  y  sigue  hacia  Terrazas, 
Madera.  San  Antonio  y  Tabaloapa,  estación  an- 
terior a  la  de  Chihuahua,  donde  conecta  con  la 
línea  que  va  a  Presidio  del  Norte. 

Sobre  la  línea  de  The  Kansas  (^ity  México  y 
Oriente  Ry,  desde  la  estación  de  Miñaca  parte  la 
línea  hacia  Sánchez,  que  deberá  unirse  con  el 
Fuerte,  siguiendo  sobre  la  vía  construida  que 
termina  en  Topolobampo;  sobre  el  Ferrocarril 
Nord  Western,  de  la  estación  Tejolacachi,  bifur- 
ca un  ramal  que  va  hacia  el  Oeste  y  que  se  unirá 
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con  el  de  Tonichic  entre  las  estaciones  de  Duray 
Agua  Caliente:  desde  este  último  que  está  en 
construcción,  de  un  punto  cerca  de  San  Nicolás, 
partirá  otra  vía  que  irá  a  terminar  en  el  puerto 
de  Agiabampo. 

En  el  litoral  del  Pacífico,  además  del  Ferroca- 
rril de  Sonora  que  forma  parte  del  sistema  Sud- 
Paeífico,  desde  Guavmas  sigue  la  línea  v  rama- 
les  de  esta  Compañía  hasta  Mazatlán,  vértice 
del  perímetro  de  la  porcií5n  que  nos  ocupa,  para 
seguir  después  en  su  ruta  pasando  porTepic  has- 
ta venir  a  unirse  con  la  línea  de  Guadalajara  a 
Manzanillo  en  la  estación  de  Orendain;  sobre  la 
continuación  de  Guaymas  a  Mazatlán,  además 
de  los  ramales  antes  mencionados,  bifurcan  de 
esa  Iniea  los  sij^uientes:  de  Navajoa  a  Alamos, 
de  Culiacán  a  Al  tata,  de  Quila  a  El  Dorado  y  de 
Rodeo  a  Mazatlán. 

Luego  en  la  zona  comprendida  al  Oeste  del  Fe- 
rrocarril Central  Mexicano,  desde  la  ciudad  de 
Zacatecas  hasta  Ciudad  Juárez,  se  tienen  las  lí- 
neas y  ramales  siguientes:  Línea  de  Jiménez  al 
Parral,  y  partiendo  de  este  último  los  ramales  a 
Rosario,  Adrián  y  Santa  Bárbara;  Parral  a  Mi- 
nas Nuevas,  Juntas  y  Mesa  de  Sandías;  de  este 
pequeño  sistema  parten  las  líneas  que  están  en 
construcción  y  que  van  de  Rosario  a  Guanaceví; 
Santa  Bárbara  a  Batopilas  y  Mesa  de  Sandías  a 
Guanaceví.  Después  viene  el  ramal  de  la  estación 
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de  Mapimí  al  pueblo  del  misino  nombre,  y  tam- 
bién el  pequeño  ramal  de  Torreón  a  Dinamita. 

í^n  «eguida,  desde  Torreón,  punto  de  cruza- 
miento  del  anti-uo  Ferrocarril  Internacional, 
parte  hacia  el  S.O.  la  línea  que  va  a  la  ciudadde 
Durango,  en  cuyo  trayecto  se  encuentra  el  pe- 
queaio  ramal  de  Pedriceña  a  Velardeña,  y  de  la 
ciudad  de  Durango  parte  hacia  el  N.O.  la  línea 
que  va  a  Tepehuanes,  partiendo  también  de  la 
dicha  ciudad  hacia  el  S.O.  la  línea  que  va  a  Lla- 
no Grandey  que  más  tarde  terminará  en  el  puer- 
to de  Mamtlán;  de  la  ciudad  de  Durango  hacia 
el  b.b.  sale  la  línea  que  está  en  construcción  y 
Hega  a  Muleros  en  su  ruta  hacia  la  estación  de 
(  anitas  sobre  el  antiguo  Central  Mexicano. 

Al  lado  Este  de  la  porción  de  línea  del  T  C  C 
M.  que  venimos  considerando  desde  la  ciudad 
de  Zacatecas  a  Ciudad  Juárez,  en  el  lado  Este  se 
encuentran  las  líneas  y  ramales  siguientes:  línea 
de  Torreón  a  Saltillo,  porción  del  antiguo  Fe- 
rrocarril de  Coahuila  y  Pacífico;   (hoy  Líneas 
Nacionales)  Antiguo  Central  de  Torreón  a  Pare- 
don,  Monterrey  y  Tampico;  el  antiguo  Interna- 
cional que  empalma  con  el  Central  hasta  Gómez 
Palacio  para  seguir  a  San  Pedro  de  las  Colonias 
Beata  y  Monterrey  cuyo  punto  terminal  en  la 
frontera  del  norte  es  Piedras  Negras.  Estas  tres 
Imeas  están  conectadas  cerca  de  Torreón,  punto 
que  se  ha  tomado  como  de  origen;  la  del  anti- 
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guo  Central  Mexicano,  por  el  ramal  que  parte 
de  la  estación  de  Matamoros  y  cruza  el  antiguo 
Internacional  en  la  estación  Porvenir  para  se- 
guir de  allí  rumbo  al  norte  hasta  Tlahualilo. 
También  están  enlazadas  las  tres  líneas  dichas 
por  el  ramal  que  parte  de  la  estación  Hornos  so- 
bre la  línea  que  fué  Coahuila  y  Pacífico  con  la 
estación  Hornos  del  antiguo  F.  C.  C.  M.  para 
llegar  allí  a  San  Pedro  de  las  Colonias  en  la  línea 
del  antiguo  Internacional. 

Sobre  la  línea  del  antiguo  Ferrocarril  Central 
Mexicano  adelante  de  Torreón  se  encuentran  los 
ramales  de  Mapimí  a  Horizonte  el  cual  se  une  el 
ramal  de  Tlahualilo,  y  el  ramal  de  Escalón  a  Sie- 
rra Mojada. 

En  seguida,  sobre  los  puntos  que  nos  hemos 
fijado  como  límite  al  Sur  de  la  superficie  de  que 
nos  venimos  ocupando,  desde  la  ciudad  de  Zaca- 
tecas hacia  el  Sur  Este  corre  el  ramal  de  Ojo  Ca- 
liente; y,  desde  la  ciudad  de  San  Luis  Potosí  la 
porción  de  la  línea  del  antiguo  Nacional  Mexica- 
no hasta  Nuevo  I^aredo,  sobre  esa  línea  se  tienen 
los  ramales  siguientes:  línea  de  Potosí  a  Zara- 
goza (Ferrocarril  de  Potosí  a  Río  Verde),  <jue 
parte  de  la  ciudad  de  San  Luis  Potosí  hacía  el 
Este;  línea  de  San  Luis  Potosí  hacia  Tampico 
cuyo  punto  de  partida  es  Aguascalientes;  sobre 
esta  línea  entre  San  Luis  Potosí  y  Tampico  so- 
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lamente  se  tiene  al  lado  Sur  el  ramal  de  KSan 
Bartolo  a  Río  Verde. 

Sobre  la  porción  de  línea  del  antiguo  F.  C.  N. 
M.  en  su  trayecto  a  Monterrey  y  Laredo  se  tienen : 
ramal  de  Vanegas  a  Alateliuala  y  Vanegas  a  Ca- 
torce; línea  de  Coahuila  a  Zacatecas  la  que  ac- 
tualmente termina  en  Concepción  sobre  la  cual 
parte  el  ramal  de  Ávalos  a  San  Pedro  de  Ocam- 
po.  De  Saltillo  parte  el  ramal  para  Paredón  y 
de  este  punto  a  Reata  donde  hace  conexión  con 
el  antiguo  Inteniacional  el  que  en  su  ruta  hasta 
Piedras  Negras  cuenta  con  los  ramales  siguien- 
tes: Monclova  a  Cuatro  Ciénegas,  Barroterán  a 
Músquiz,  Sabinas  a  Rosita. 

Luego  desde  Paredón  sigue  la  línea  principal 
que  pasa  por  Monterrey  para  terminar  en  Nue- 
vo Laredo  sobre  la  cual  cerca  del  último  punto 
mencionado  se  encuentra  el  ramal  que  va  de  Ja- 
rita  a  Colombia. 

Desde  Monterrey  parte  la  antigua  línea  de  Mon- 
terey  al  Golfo,  la  que  tiene  como  punto  de  tér- 
mino la  población  de  Alatamoros,  Tampico,  sin 
que  de  ella  se  derive  ningún  ramal. 

En  la  línea  que  corre  deMontei-rej^  a  Tampico, 
el  único  ramal  que  hay  es  el  que  se  desprende  de 
la  estación  de  Linares  para  San  José. 
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Lineas  en  construcción  y  por  construir,  sobre  la 
superflcie  territorial  que  se  viene  considerando 

Las  líneas  que  había  en  construcción  al  finali- 
zar el  año  de  1910  fueron  las  siguientes:  Ures  al 
ramal  de  Minas  Prietas  que  parte  de  la  estación 
Torres  sobre  la  línea  de  Nooales  a  Guavmas:  la 
línea  que  debe  unir  Nacozari  con  Tonichic  y  La 
Junta  sobre  la  del  Ferrocarril  Sud  Pacífico  y 
otra  que  partiendo  de  Tonichic  rumbo  al  Norte 
atravesará  la  frontera  para  unirse  en  la  estación 
Hachita  en  el  territorio  Norte  Americano;  desde 
esta  línea,  de  un  punto  inmediato  a  la  frontera, 
parte  otra  que  vendrá  a  entroncar  con  el  Ferro- 
carril del  Noroeste  que  parte  de  Ciudad  Juárez, 
luego  partiendo  de  la  estación  Tejolocachi  hacia 
el  S.  E.  de  la  última  línea  mencionada,  sale  otra 
que  vendrá  a  unirse  con  la  Junta  a  Tenochic 
partiendo  desde  ésta,  de  un  punto  inmediato  a 
a  San  Nicolás,  la  que  deberá  terminar  en  el  puer- 
to de  Agiabampo.  De  la  estación  Sánchez  que  se 
encuentra  sobre  la  línea  del  Ferrocarril  Kansas 
City  México  y  Oriente,  parte  la  que  vendrá  a 
unir  ese  punto  con  la  porción  de  línea  construí- 
da  entre  el  puerto  de  Topolobampo  y  el  Fuerte. 

De  la  línea  de  Parral  a  Dura.ngo,  desde  la  es- 
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tacióii  de  Rosaiio  sale  una  línea  hacía  Giianaoe- 
ví  la  que  más  tarde  entroncará  con  el  ramal 
de  Durango  a  Tepehuanes;delaestaciónMesade 
Sandías  también  se  tiene  en  construcción  una  lí- 
nea que  se  unirá  a  la  anterior  en  Guanaceví.  De 
la  estación  Santa  Bárbara,  en  la  localidad  de 
que  se  trata  parte  la  línea  cuyo  término  vendrá 
a  ser  el  mineral  de  Batopilas. 

Desde  la  ciudad  de  Durango  hacia  el  Sur  Oes- 
te  está  en  construcción,  la  que  se  dirige  hacia 
Mazatlán,  la  que  actualmente  está  en  explota- 
ción desde  Llano  Grande;  de  la  misma  ciudad  de 
Durango,  hacia  el  S.  E.  está  en  construcción  la 
línea  que  deberá  unir  la  ciudad  dicha  con  la  es- 
tación de  Cañitas  que  se  encuentra  sobre  el  an- 
tiguo  Ferrocarril  Central  Mexicano,  estando  e«a 
línea  en  explotación  desde  Muleros  a  Durango  y 
demás  parte  del  sistema. 

Por  lo  que  hace  a  las  líneas  que  en  la  misma 
época  estaban  por  construirse,  fueron  las  si- 
guientes: una  que  partiendo  de  la  estación  de 
Tucson  (Arizona)  conectará  ese  punto  con  la 
población  de  Altar  desde  donde  parte  otra  hacia 
el  Sur  Oeste  para  terminar  en  un  punto  de  la 
costa  del  Golfo  de  California;  otra  es  la  que  par- 
tiendo del  puerto  de  Guaymas  unirá  éste  con  la 
ciudad  de  Alamos,  de  donde  bifurcan  los  rama- 
les  para  üres,  y  la  Junta  que  está  sobre  la  línea 
de  Tonichic  a  Nacozari;  por  último  sobre  esta 
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parte  está  la  que  sale  de  San  Antonio  hacia  al 
N.  O.  y  S.  E.  de  ese  punto,  línea  que  corre  pa- 
ralela a  la  anterior  mencionada. 

Además  de  las  anteriores,  también  hay  la  que 
parte  de  Ranchería  sobre  la  línea  que  va  a  Ciudad 
Juárez  para  venir  a  terminar  Sobre  el  Ferroca- 
rril de  Sonora  en  un  punto  inmediato  a  la  esta- 
ción de  Casitas,  y  la  que  partiendo  de  la  ciudad 
de  Chihuahua  hacia  el  S.  E.  se  unirá  al  ramal  de 
Monclova  a  Cuatro  Ciénegas,  en  un  punto  inme- 
diato a  la  estación  Nadadores,  y  también  la  que 
partiendo  de  la  estación  Camacho  del  Ferroca- 
rril Central,  hacía  el  Este  con  una  ligera  inclina- 
ción al  Norte,  unirá  esa  estación  con  Mazapil. 

Superficie  territorial  que  ocupan  las  vías  férreas 
consideradas  y  extensión  de  esa  porción 
de  la  red  ferroviaria 

La  superficie  territorial  que  ocupan  las  vías 
férreas  que  se  han  considerado,  sin  incluir  la  Ba- 
ja California  que  totalmente  carece  de  éstas,  es 
de  950.425  kilómetros  cuadrados,  sobre  la  que 
hay  en  explotación,  6468  kilómetros  que  corres- 
ponden  a  las  Líneas  Nacionales  y  3420  otras 
empresas,  que  hace  un  total  de  9.888  kilómetros, 
de  manera  que  hasta  finalizar  el  año  de  1910 
esta  porción  estuvo  en  proporción  de  unkih")me-  ^ 
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tro  ele  vía  para  98  kilómetros  cuadrados  de  su- 
perficie, y  cuando  a  lo  anterior  se  agreguen  3550 
kilómetros  de  las  líneas  que  fueron  en'construc- 
eióny  1627 kilómetros  de  las  queestu vieron  por 
construirse,  el  total  que  con  ellas  se  forjuará  de 
14865  kilómetros,  bajará  la  proporción  a  67 

kilómetros  cuadrados  de  superficie  por  un  kiló- 
metro de  vía  herrada. 

Porción  del  Centro  *■ 

La  segunda  porción  territorial,  es  la  que  con- 
sideramos contenida  dentro  de  los  límites  si- 
guientes:  al  Norte  la  línea  antes  descripta  entre 
,  Tampico  j  Mazatlán;  al  Oeste  la  costa  del  Pa- 
cífico  entre  Mazatlán  y  Salina  Cruz,  al  Sur  la  lí- 
nea del  Ferrocarril  Nacional  de  Tehuantepec,  y 
al  Este  la  porción  de  costa  entre  Puerto  México 
y  el  jnierto  de  Tampico. 

Sobre  esta  superficie  territorial  que  vamos  a 
ti-atar,  es  donde  más  notable  se  hace  la  necesi- 
dad  de  extender  la  red  ferroviaria  por  ser  la  más 
densa  en  población  y  por  consiguiente  la  quede- 
manda  mayores  facilidades  para  el  desarrollo 
comercial. 

Tomando  como  centro  la  ciudad  de  México, 
las  líneas  que  de  ésta  ramifican  como  principa' 
les,  son  las  siguientes:  a  San  Luis  Potosí,  Zaca- 
tecas,  Manzanillo,  Balsas,  Veracruz  y  Talnpico, 
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de  las  que  se  deprenden  las  siguientes  líneas  y 
ramales: 

Sobre  la  línea  de  México  a  Zacatecas  se  encuen- 
tran los  ramales  de  Tula  a  Pachuca,  de  Cazade- 
ro a  Nado;  Celaya  a  San  Juan,  sobre  el  ramal 
de  esta  estación  a  Jaral  del  Valle;  Silao  a  Gua- 
najuato  y  de  éste  el  ramal  a  Marfil  a  Tinajas;  de 
Empalme  adelante  de  Aguascalientes,  pártela 
línea  a  San  Luis  Potosí  y  Tampico  de  que  antes 
se  habló 

Desde  Irapuato,  sobre  la  línea  del  antiguo 
Central  Mexicano,  parte  la  línea  a  Guadalajara 
y  Manzanillo,  que  en  su  recorrido  atraviesa  una 
de  las  más  ricas  regiones  del  país  en  productos 
agrícolas  y  mineros,  sin  embargo  de  lo  cual  en 
todo  su  trayecto  no  cuenta  con  más  ramales  que 
el  de  Yurécuaro  a  Los  Reyes,  Ocotlán  a  Atoto- 
nilco  el  Alto;  Orendain  a  Ameca,  de  cuya  línea 
parten  los  ramales  de  la  Vega  a  San  Marcos  y 
de  Orendain  a  La  Quemada  a  donde  vendrá  a 
unirse  la  línea  del  Ferrocarril  Sud-Pacífico  de 
México  que  pondrá  en  comunicación  la  región 
que  éste  atraviesa,  con  Guadalajara  y  el  inte- 
rior del  país,  y  cuyo  Ferrocarril  en  su  recorrido 
desde  la  estación  Rodeo  no  tiene  ninguno  otro 
ramal  que  el  de  Rodeo  a  Mazatlán  del  que  en 
otro  lugar  se  hizo  mención. 

Sobre  la  línea  de  México  a  San  Luis  Potosí, 
vía  Querétaro,  se  encuentra  el  ramal  de  San  Juan 
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a  Salamanca  y  Jaral  del  Valle,  así  como  el  de 
San  Juan  a  Celara  v  el  de  Rincón  a  Pozos,  ha- 
biendo  otras  pequeñas  líneas  particulares  cerca 
de  San  Luis  Potosí. 

De  San  Juan  sobre  la  antigua  línea  del  N.  M. 
parte  el  ramal  que  pasando  por  González  va  a 
Acámbaro  de  donde  sigue  para  Morelia  y  Urua- 
pan. 

De  México  parte  la  línea  para  Toluca  y  Acám 
baro  a  la  que  concurren  las  ramales  siguientes: 
'Toluca  a  San  Juan  de  las  Huertas;  Toluca  a  Te- 
nango,  Toluca  a  Presa  Grande;  Tultenango  a 
El  Oro  y  Yonderé;de  Maravatío  a  Zitácuaro. 

En  la  línea  del  Ferrocarril  Interoceánico  a  Ve- 
racruz  San  Lorenzo  y  Virreyes,  de  esta  bifurcan 
y  concurren  a  ella  los  ramales  siguientes:  ramal 
de  San  Lorenzo  a  Puebla;  línea  de  Texmelucau 
a  San  Bartolo;  de  Puebla  sale  la  línea  ])ara  Vi- 
rreyes cruzando  el  F,  C.  M.  en  San  Marcos. 

En  San  Lorenzo  bifurca  la  línea  para  Virreyes 
siguiendo  allí  a  Veracruz  por  su  ruta  corta.  De 
Virreyes  sale  el  ramal  [)ara  Oriental  y  Libres  si- 
guiendo el  de  este  último  punto  hasta  Concep- 
ción sobre  la  línea  que  va  a  Teziutlán.  De  Orien- 
tal continúa  la  línea  troncal  a  Perote,  Jalapa  y 
Veracruz.  De  Perote  sale  una  pequeña  línea  par- 
ticular, como  lo  son  también  las  de  Jalapa  a 
Coatepec  y  Jalapa  a  Puente  Nacional. 
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Correspondiente  a  este  mismo  sistema,  de  Mé- 
xico sale  la  línea  que  va  a  Cuantía  y  Puente  de 
Ixtla  la  cual  se  bifurca  de  la  estación  de  los  Re- 
yes. Desde  Cuantía  sale  la  línea  para  Atlixco  y 
Puebla  sobre  cuya  porción  se  encuentra  el  ramal 
de  Atencingo  a  Tlancualpicán. 

De  Atlixco  a  Santa  Catalina  está  construida 
esta  parte  de  línea  que  pertenece  al  Ferrocarril 
de  San  Rafael  a  Atlixco  que  actualmente  tiene 
también  en  explotación  la  porción  de  línea  en- 
tre San  Rafael  y  Apapasco,  y  de  México  sale  el 
Ferrocarril  de  Xico  y  San  Rafael  que  conecta 
con  el  anterior  dicho. 

El  Ferrocarril  Central  Mexicano  tiene  una  lí- 
nea directa  de  México  a  Pachuca  de  la  que  en  la 
estación  Téllez  bifurca  la  línea  para  Tulancingo 
de  donde  salen  los  ramales  para  Ventequilla  y 
Apulco  de  los  que  a  uno  de  estos  puntos  extre- 
mos vendrá  a  unirse  la  línea  que  está  en  cons- 
trucción entre  Tampico  y  México. 
.  El  Ferrocarril  Hidalgo  y  Noreste  que  vade 
México  a  l^acliuca,  bifurca  en  la  estación  de  Te- 
pa  la  línea  para  Tulancingo  y  desde  donde  par- 
ten los  ramales  para  Tortugas  y  Beristain. 

El  Ferrocarril  Mexicano  en  su  ruta  para  Vera- 
cruz,  tiene  los  ramales  conexiones  siguientes:  de 
Muñoz  a  Cliinahuapan;  Apizaco  a  Puebla  en  cu- 
yo trayecto  está  el  de  Santana  de  Tlaxcala,  y 
siguiendo  sobre  su  línea  directa  está  el  de  San 
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Andrés  a  Chalchieoiniila;  Esperanza  a  Súchil  y 
Esperanza  a  Tehuacán;  Córdoba  a  Huatusco  y 
Córdoba  a  Tierra  Blanca  que  pertenece  al  Ferro- 
carril Veracruz  al  Itsnio. 

También  y)arte  de  México  el  Ferrocarril  a  Aca- 
pulcoen  su  ruta  Cnernavaca  y  Balsas,  el  que  co- 
mo tributario  solamente  tiene  la  pequeña  línea 
del  Ferrocarril  de  laCompatiía  Madera  que  parte 
de  la  estación  de  Ajusco;  este  ferrocarril  conecta 
en  Puente?  de  Ixtla  con  el  que  va  de  México  a 
Balsas,  línea  que  por  la  importancia  que  tiene 
8e  volverá  a  hablar  de  ella  adelante. 

Los  ferrocarriles  secundarios  que  conectan  con, 
y  que  salen  de  la  Chindad  de  México,  son:  el  de  Mé- 
xico a  Monte  Alto  que  más  tarde  conectará  con 
el  i'amal  de  Ixtlahuaca  a  Presa  Grande. 

El  Ferrocarril  del  Desag:üe  tiene  su  conexión 
con  el  de  Hidalgo  y  Noreste  en  la  estación  del 
Gran  Canal  desde  donde  parte  para  Zumpango 
y  el  Tajo. 

De  la  ciudad  de  Puebla  parte  el  antiguo  Ferro- 
carril Aíexicano  del  Sur,  el  cual  es  bien  pobre  en 
ramales  o  líneas  que  lo  cruzan  o  a  el  convergen 
como  es  la  de  Virreyes  a  San  Marcos  desde  don- 
de sigue  a  Rosendo  Márquez  y  Mucio  Martínez, 
los  de  Oaxaca  a  Tlacolula,  Oaxaca  a  Ta viche 
y  Oaxaca  a  Ejutla  cruzando  estos  dos  últimos 
en  Ocotlán.  También  parte  de  Puebla  el  Ferro- 
carril Industrial. 


Del  puerto  de  Veracruz  parten  el  Ferrocarril 
Veracruz  a  Alvarado  v  el  Ferrocarril  de  Vera- 
cruz  al  Pacífico  el  que  en  su  trayecto  bifurca  el 
ramal  de  Tierra  Blanca  a  Córdoba;  esta  línea  en 
su  ruta  hasta  Santa  Lucrecia,  estación  sobre  el 
Ferrocarril  del  Itsmo  tiene  los  ramales  de  Bris- 
bien  a  Cerrro  Colorado  y  de  El  Burro  a  San  An- 
drés Tuxtla. 

Por  último  para  cerrar  la  superficie  que  veni- 
mos considerando  está  el  Ferrocarril  Nacional 
de  Tehuantepec  que  corre  entre  Puerto  México  y 
y  Salina  Cruz  que  cuenta  con  los  ramales  y  co- 
nexiones siguientes:  línea  de  Jaltipan  a  Minati- 
tlán;  Minatitlán  a  Carmen;  El  Juile  a  San  Juan 
Evangelista,  conexión  del  F.  C.  V.  y  P.  en  Santa 
Lucrecia  y  conexión  en  Gamboa  con  el  Ferroca- 
rril Pan-American  o. 


Liueas  que  estuvieron  en  construcción 

y  por  construirse  al  finalizar  el  año  de  1910  sobre  la 

posición  de  superficie  que  se  viene  considerando 

Entre  las  líneas  en  construcción  están  las  si- 
guientes: Tepic  a  la  Quemada;  en  el  ramal  de 
Guadalajara;  Chamela  aGuadalajara  y  estación 
San  Felipe  del  F.  C.  N.  M.;  de  Guanajuato  a  Iru- 
puato;  Angangueo  a  Toluca;  Zimapan  a  Acto- 
pan,  conectando  con  el  ramal  de  Pacliuca;Tam- 
pico  a  Honey;  Tampico  a  Veracruz;  Chinahuapan 
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a  Zacatlán;  C'osainaloapam  a  Cerro  Colorado; 
Santa  Catarina  a  Apapasco  y  Mucio  Martínez  a 
Hnajuapani. 

Por  lo  (pie  se  refiere  a  las  que  estaban  por 
construirse, estas  fueron:  Guadalajara  aun  pun- 
to al  S.  O.  del  lago  de  Chápala  y  desde  allí  una 
línea  directa  a  la  ciudad  de  México^  con  los  ra- 
males siguientes: 

Zaeapú  a  Ajuno;Zacapú  a  Pénjamo;  Morelia  a 
La  Piedad;  Morelia  a  Tacámbaro,  aPuruándiro 
a  Salamanca,  Purúandiro  a  Salvatierra,  Queré- 
taro  a  Iturbide  y  Zitácuaro  a  Del  Bío. 

Dos  líneas  de  México  a  Puebla  pasando  por 
Kío  Frío;  l'uebla  hacia  la  costa  del  Pacífico  ter- 
minando  cerca  de  Jamiltepec,  y  Oaxaca  a  ese 
mismo  punto.  Por  último  una  línea  siguiendo  la 
costa  del  Pacífico  entre  Zihuatanejo  y  Salina 
Cruz. 

Al  lado  noite  de  la  línea  imaginaria  entre  Ma- 
zatlán  y  Puerto  México,  las  líneas  que  estaban 
por  construirse,  fueron  como  sigue:  Tlaltenango 
a  (Jarcia,  Villanueva  a  Zacatecas,  Zacualtipán  a 
Apulco,  Tezuitlán  a  Nautla  y  Tampico  a  Vera- 
cruz. 

Superficie  y  extensión  de  vías  en  la  porción  que  se 

viene  considerando 

Esta  porción  de  superficie  territorial  de  que 
nos  yenimos  ocupando,  en  la  parte  del  centro  de 
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ella  es  donde  la  red  se  encuentra  más  tupida  y 
saliendo  de  esa  localidad  se  nota  una  gran  defi- 
ciencia en  vías  de  comunicación,  especialmente  al 
Oeste  y  Sur  Oeste. 

La  porción  de  vías  de  las  Líneas  Nacionales 
en  esta  localidad,  que  tiene  549,250  kilómetros 
cuadrados,  es  de 6102  kilómetros  correspondien- 
tes a  las  líneas  nacionales  y  233()  kilómetros 
de  otras  varias  empresas  lo  que  forma  un  total 
de 8438  kilómetros,  loque  da  para  cada  kilóme- 
tro de  vía,  65  kilómetros  cuadrados  de  superficie 
y  cuando  todas  las  líneas  propuestas,  de  las  que 
están  en  construcción  380  kilómetros  y  por  cons- 
truir 4349  con  loque  en  total  se  tendrán  13,167 
kilómetros,  estará  en  proporción  de  un  kilóme- 
tro de  vía  por  41.7  kilómetros  cuadrados  de  su- 
perficie. 

Porción  del  Sur 

La  última  porción  de  superficie  territorial 
que  nos  queda  por  considerar  de  la  subdivi- 
sión que  hemos  hecho  para  dar  mayor  claridad 
al  asunto  de  que  nos  estamos  ocupando;  es  la 
comprendida  entre  los  límites  siguientes:  Al  Nor- 
te la  línea  del  Ferrocarril  Nacional  de  Tehuan- 
tepec;  al  Oeste  las  costas  del  Pacífico,  al  Sur  la 
frontera  con  Guatemala  y  al  Este  las  costas  del 
Golfo  del  México. 
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Esta  parte  del  territorio  que  sin  lugar  a  duda 
es  la  más  fértil  y  rica  del  país,  es  la  que  se  encuen- 
tra más  pobre  de  vías  de  comunicación ;  sobre  esta 
porción  que  tiene  366,484  kilómetros  cuadrados, 
se  tiene  el  Ferrocarril  Pan-Americano  que  corre 
de  Picacho  sobre  la  línea  del  F.  C.  N.  de  Tehuan- 
tepec  a  Suchiate  en  la  frontera  de  Guatemala; 
de  empresas  particulares  son:  de  Villa  de  Carde- 
nasalRíoGrijalva,y  dos  pequeñas  líneas  que  sa- 
len de  San  Juan  Bautista;  la  línea  de  Vigía  Chico 
o  Santa  Cruz  de  Bravo  y  los  Ferrocarriles  Unidos 
de  Yucatán  cuyas  líneas  son  las  siguientes:  dos 
líneas  de  Mérida  a  Progreso,  Mérida  a  Yzmal, 
Mérida  a  Valladolid,  Mérida  a  Campeche  y  Ler- 
ma,  Mérida  a  Hunucmá,  Mérida  a  Peto,  Citas  a 
Espita,  Acanche  a  Sotuta,  Mérida  a  Ticul  y  Con- 
kal  a  Yzmal. 

Por  lo  que  hace  a  las  líneas  en  construcción  y 
por  construir  que  hay  en  esa  región,  de  las  pri- 
meras sobre  el  sistema  de  los  F.  C.  ÜU.  de  Yuca- 
tan:  Ticul  a  Tekax,  y  Espita  a  Tizimín. 

Respecto  a  las  líneas  por  construir  solamente 
se  cuenta  con  la  que  partirá  de  Santa  Lucrecia, 
sobre  el  F.  C.  N.  de  Tehuantepec,  cuya  ruta  es 
Pichucalco,  Usumacinta  y  Campeche,  punto  de 
término. 

Así  en  la  región  de  que  nos  estamos  ocupando, 
se  tienen:  Líneas  Nacionales,  459 kilómetros;  Fe- 
rrocarril Militar,  57;  tres  pequeñas  líneas,  26  ki- 
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lómetros,  y  Ferrocarriles  de  Yucatán,  949,  que 
en  total  hacen  1,491;  estando  en  proporción  de 
un  kilómetro  de  \^ía  por  246  kilómetros  cuadra- 
dos de  superficie.  Cuando  las  líneas  en  construc- 
ción y  por  construirse  estén  terminadas,  el  total 
será  de  3,080  kilómetros,  dando  para  cada  kiló- 
metro de  vía,  115  kilómetros  cuadrados  de  su- 
perficie. 

En  resumen:  reuniendo  las  tres  porciones  que 
hemos  considerado,  por  loque  hace  a  la  porción 
de  vías  que  están  en  explotación,  se  tiene:  Líneas 
Nacionales,  18.029  kilómetros,  y  de  variáis  em- 
presas  6,78(S,  lo  que  da  un  kilómetro  de  vía  pa- 
ra  cada  103  kilómetros  de  superficie,  y  cuando 
las  líneas  que  estuvieron  en  construcción  y  por 
construirse  hasta  1910  se  terminen,  las  que  son 
1 2,786,  la  red  ferroviaria  sumará  32,603,  dmido 
un  kilómetro  de  vía  parn  cada  61  kilómetros 
cuadrados  de  superficie,  lo  que  a  todas  luces  re- 
sulta sumamente  poco  para  las  necesidades  del 
comercio  en  el  interior  del  país. 

Así,  pues,  no  jjara  decir  que  el  actual  sistema 
de  vías  férreas  en  México  es  suficiente,  sino  para 
facilitar  el  intercambio  de  productos,  se  necesi- 
ta, en  primer  lugar,  completar  el  sistema  con  las 
vías  troncales  que  faltan  y  son  de  suma  necesi- 
dad, lo  cual  pasamos  a  tratar  para  ocuparnos 
después  Qn  la  parte  relativa  al  referirnos  a  las 
vías  complementarias  económicas  para  ensan- 
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char  la  red,  y  de  lo  que  atañe  a  la  forma  de  apli- 
eaelóii  de  las  Tarifas  para  proteger  la  prodiie- 
ción  interior. 

Lineas  que  merecen  especial  consideración 

Como  línea  tanto  estratégica  como  comercial, 
está  la  que  partiendo  del  ramal  de  Mondo  va  a 
Cuatro  Ciénegas,  conectará  en  Chihuahua  para 
seguir  sobre  la  línea  que  va  a  Ciudad  Juárez,  pa- 
ra bifurcar  en  la  estacicSn  Rancherías,  de  donde 
siguiendo  hacia  el  Oeste  irá  a  unirse  con  el  Ferro- 
carril de  Sonora,  cerca  de  la  estación  Casitas;  es- 
ta línea  en  combinación  con  la  de  Monterrey  al 
Golfo,  servirá  grandemente  como  línea  estraté- 
gica  a  lo  largo  de  la  frontera  del  norte  y  abrirá 
al  comercio  esa  región  que  abunda  en  productos 
agrícola,  forestales,  ganaderos  y  mineros. 

Luego  vienen  las  líneas  cuya  construcción  con- 
viene activar  y  son  las  siguientes:  la  que  comu- 
nica el  puerto  de  Topolobampo  con  la  ciudad  de 
Chihuahua;  la  de  Culiacán  a  Tepehuanes;  Santa 
Bárbara  a  Batopilas  y  Fuerte;  Mesa  de  Sandías 
a  Guanaceví  y  Guanaceví  a  Rosario,  para  unir 
esta  línea  con  ladeDurango  a  Tepehuanes;  la  de 
Llano  Grande  a  Mazatlán  y  Muleros  a  Cafíitas. 
Por  la  parte  Este,  es  de  gran  importancia  cons- 
truir la  línea  que  partiendo  de  Matamoros,  Tam., 
t^ermhíe  en  Tampico,  con  cuyo  recorrido  a  lo  lar- 
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go  de  la  costa  pondrá  en  actividad  la  riqueza  de 
esa  parte  del  país  que  hoy  está  muerta. 

Luego  vine  la  línea  que  partiendo  de  Mazatlán 
hacia  el  Este,  desde  la  Estación  Rosario,  cerca 
de  Mazatlán,  pase  porlos  puntos  siguientes:  Gar- 
cía, ciudad  de  Zacatecas,  Ojo  Caliente,  Salinas, 
sobre  la  línea  de  Aguascalientes,  Tolosa  en  la 
misma  línea,  a  Villar,  de  la  línea  de  San  Luis  a 
Tampico,  para  seguir  sobre  ella  hasta  el  puerto 
del  mismo  nombre.  Esta  línea,  además  de  atra- 
vesar una  región  muy  rica  en  su  combinación 
con  las  distintas  vías  que  atraviesa  y  conecta, 
determinará  una  comunicación  interoceánica  con 
una  longitud  no  mayor  de  1,200  kilómetros,  y 
dará  fácil  entrada  y  salida  a  los  productos  que 
necesita  para  su  desenvolvimiento  comercial.  Es- 
tas líneas  son  las  que  entran  en  la  primera  por- 
ción territorial  considerada. 

Las  que  corresponden  a  la  sección  del  Centro, 
son  como  sigue:  San  Marcos,  punto  externo  del 
ramal  que  parte  de  Vega  sobre  la  línea  de  Gua- 
dalajara  a  Ameca,  para  unir  aquella  estación 
con  Peñas  sobre  la  costa  del  Pacífico,  puerto  na- 
tural que  puede  ser  de  gran  importancia  para 
determinarse  una  línea  relativamente  corta  des- 
de el  Pacífico  a  la  ciudad  de  México,  pasando  por 
una  región  de  gran  importancia  comercial. 

Luego  viene  la  de  Chamela,  también  en  el  Pa- 
cífico hacia  Guadalajara;  León,  y  estación  de 
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San  Felipe  sobre  la  línea  troncal  del  Nacional 
Mexicano  en  su  ruta  de  México  a  San  Luis  Poto- 
sí; la  de  Guadalajara  a  un  punto  del  S.O.  del  la- 
go  de  Chápala,  y  desde  allí  a  Zamora  y  Morelia; 
sobre  la  costa  una  línea  que  una  Tepiccon  Zihua- 
tanejo,  para  conectar  allí  con  la  línea  proyecta- 
da  de  Zihuatanejo  a  Salina  Cruz;  la  línea  de  Bal- 
sas a  Chilpancingo  y  Acapulco;  la  de  la  ciudad 
de  Puebla  a  Jamiltepec  en  la  co.sta  del  Pacífico, 
y  la  de  Oaxaca  a  Jamilt;epec. 

Por  el  lado  del  Golfo  de  México,  la  línea  de 
Tampico  a  Apulco  o  Honey  y  la  de  Tanipico  a 
Veracruz;  Zacatlán  a  Tecolutla,  y  Teziutlá.n  a 
Ñau  tía. 

Si  en  las  dos  porciones  antes  consideradas,  es 
indispensable  aumentarla  red  ferroviaria,  lo  es 
mucho  más  en  la  ultima  donde,  sin  temor  de  equi- 
vocarse,  puede  decirse  que  apenas  si  hay  vida  fe- 
rrocarrilera, y  ésta  debe  procurarse  poniendo  en 
construcción  la  línea  proyectada  de  Santa  Lu- 
ci'ecia  a  Campeche,  conectando  con  el  ramal  de 
Campeche  a  Lerma,  derivando  de  ésta  cuantos 
ramales  sean  posibles,  lo  mismo  que  del  Ferro- 
carril Pan- Americano  hacia  el  interior,  especial- 
mente el  que  una  Tonalá  con  Tuxtla  Gutiérrez  y 
San  Cristóbal. 

Tenemos  que  decir  que  no  se  nos  ocultan  las 
dificultades  un  tanto  serias  que  se  oponen  a  la 
construcción  de  estas  líneas,  especialmente  las 
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que  concurren  para  las  que  tienen  sus  puntos  de 
partida  o  de  arribo  sobre  las  costas  del  Pacífico 
para  el  interiordel  país,  y  de  una  manera  especial 
la  de  üruapan  a  Zacatula  y  Acapulco  a  Balsas, 
las  que  en  una  corta  longitud  y  sobre  un  terre- 
no accidentado  tienen  que  vencer  fuertes  alturas, 
a  cuya  circunstancia  está  sujetade  un  modo  par- 
ticular la  línea  de  Acapulco  a  Balsas,  que  quizá 
es  la  que  está  en  peores  condiciones  por  el  fuerte 
ascenso  de  Acapulco  a  Chilpancingo,  para  des- 
cender después  a  Balsas,  y  sin  embargo  para 
completar  esta  línea  no  deberá  perdonarse  sa- 
crificio  alguno. 

Para  disminuir  esa  dificultad,  que  además  de 
los  inconvenientes  con  que  muchas  veces  se  tro- 
pieza para  el  desarrollo  de  una  línea  continua- 
da, viene  a  esto  aparejado  un  fuerte  costo  de 
construcción;  aunque  no  sea  asunto  del  estudio 
de  que  nos  estamos  ocupando,  parece  no  ser  fue- 
ra de  lugar  la  conveniencia  que  para  esos  casos 
especiales  resulta  sirviéndose  de  los  zig-zag  pa- 
ra vencer  fuertes  alturas  con  nn  costo  de  cons- 
trucción relativamente  bajo.  (Véase nuestro  tra- 
tado  de  IngeiüerÍR  Práctica). 

La  única  objeción  que  a  esto  se  puede  oponer,  es 
la  circunstancia  de  que  al  vencer  así  las  pendien- 
t^scon  los  trenes  jalados  por  una  sola  locomo- 
tora, al  retroceder  desde  las  colas  respectivas,  el 
tren  pasa  hasta  la  siguiente  cola  del  zig-zag  em- 
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pujado  por  lalocomotora  para  volver  a  jalar  des- 
pués; pero  para  oviar  ese  inconveniente  puede 
tenerse  una  locomotora  *  ^maromera''  a  fin  de  que 
los  trenes  en  las  secciones  de  los  zig-zag,  vayan 
con  una  locomotora  a  cada  extremo  del  tren 
para  que  éste  sea  siempre  jalado  y  no  empujado 
dando  con  esto  un  control  completo  del  tren. 


SEGUNDA  PAUTE 


política  ferrocarrilera  hasta  el  presente 


Los  acontecimientos  actuales  nos    permiten 
ver  que  no  fué  un  vano  temor,  el  que  hizo  que  don 
Sebastián  Lerdo  de  Tejada  se  abstuviera  de  dar 
las  concesiones  que  después  consintió  en  otor- 
gar el  General  Porfirio  Díaz,  para  las  líneas  fe- 
rroviarias que  han  sido  constinídas  con  capital 
Norteamericano;  pero  lo  principnl  de  este  mal 
que  se  ha  causado  a  la  nación,  han  sido  las  fa- 
cultades omnímodas  que  se  han  dado  improce- 
dentemente  a  todas  las  empresas,  las  que  deter- 
minan la  preponderancia  que  el  elemento  yanqui 
tiene  hoy  sobre  nuestros  asuntos  interiores  eco- 
nómicos  y  políticos. 

También  ha  sido  y  sigue  siendo  un  gran  error 
el  derroche  de  concesiones  que  se  han  otorgado 
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8in  haber  analizado  la  conveniencia  de  éstas 
para  el  impulso  de  nuestra  producción  interior. 
Los  Estados  Unidos  del  Norte,  para  mejor  do- 
minar en  el  continente  americano,  en  su  política 
bien  estudiada  y  sostenida  necesitaban  la  entra- 
da  para  todo  el  continente  y  ésta  a  nuestro  pe- 
sar la  han  encontrado  en  nuestro  país  que  les 
servirá  de  tránsito  para  seguir  su  invasión  pa- 
cífica, mientras  los  pueblos  no  se  oponen  a  su 
capricho,  y  armada  cuando  encuentran  algún 
obstáculo  a  su  voluntad.  ^ 

En  México  comenzaron  en  su  segunda  época, 
con  la  inversión  de  capitales  para  la  construc- 
ción de  vías  férreas,  para  encontrar  un  medio 
pacífico  e  invadimos  con  su  comercio,  dando  fa- 
cilidades para  la  extracción  de  nuestros  produc- 
tos en  lo  que  a  ellos  interesa;  mientras  los  go- 
bernantes que  hemos  tenido  han  dejado  pasar 
desapercibida  la  influencia  estratégica  comercial 
de  lo  que  es  nuestra  red  ferrocarrilera  para  los  in- 
tereses políticos  y  económicos  délos  norteameri- 
canos, estos  han  completado  su  obra  con  la  apli- 
cación de  Tarifas  poco  equitativas  y  su  política 
ferrocarrilera  y  con  lo  que,  al  matar  la  produc- 
ción interior  del  país  han  conseguido  nuestro  de- 
bilitamiento económico.    ^ 

Este  ha  sido  el  gran  error  de  nuestros  gobier- 
nos que  parece  nunca  pararon  mientes  en  ello 
V  menos  aún  previeron  las  consecuencias  que  ya 


experimentamos  y  que  es  de  desear  no  lleguen  a 
más. 

Para  complementar  la  obra,  al  estudiarlo  que 
es  la  política  ferrocarrilera,  se  ve  que  nuestro  sis- 
tema ferroviario  ha  pasado  a  la  categoría  de 
monopolio  axlmhnstmdo  por  elemento  extraiu 
jero  que  por  medio  de  sus  Tarifas  Ordinarias. 
Especiales,  de  Importación  y  de  Exportación  se 
han  hecho  arbitros  de  nuestro  comercio  el  que 
manejan  a  su  antojo;  habiéndose  creado  la  Con- 
federación  Ferrocarrilera  Mexicana  para  mejor 
con t rolar  estí)  ramo. 

Examinado  lo  que  es  el  sistema  ferroviario  del 
país,  se  encuentra  que  las  líneas  más  importan- 
tes  para  el  comercio  exterior,  son  las  del  Ferro- 
carril Mexicano  e  Interoceánico  entre  México  v 
Veracruz,  las  que  nos  tienen  en  contacto  con  el 
comercio  europeo  que  a  todas  luces  nos  convie- 
ne  conservar  por  ser  el  que  en  algún  tanto  con- 
trarresta el  comercio  norteamericano;  estas  lí- 
neas, construidas  ambas  con  capital  inglés,  las 
que  quizáhubieran  contrarrestado  la  políticafe- 
rrocarrilera  contraria  a  los  intereses  generales- 
pudo  haber  sido  mejor  si  se  hubiese  sabido  cómo 
aprovechar  la  representación  que  el  gobierno 
adquirió  y  que  le  daba  predominio  sobre  el  Fe- 
rrocarril  Interoceánico;  mas  por  desgracia  pasó 
inadvertido  para  el  economista  Limantour  el 
riesgo  que  creó  para  los  intereses  de  la  nación  y 
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aun  para  el  buen  éxito  de  la  fusión  de  las  líneas 
que  pasaron  a  ser  nacionales  por  la  operación 
que  verificó  habiendo  consentido  en  la  aplicación 
general  de  las  Tarifas  de  Competencia;  y.  peor 
aún,  en  la  constitución  del  Pool  que  después  se 
convino  entre  las  dos  líneas  de  que  nos  venimos 
ocupando.  * 

La  competencia  que  el  F.  C.  I.  vino  a  hacer  al 
F.  C.  M.  no  solamente  fué  legal  bajo  el  punto  de 
vista  comercial,  sino  también  perfectamente  jus- 
ta para  los  intereses  o:enerales  de  esa  región  v 
en  su  tanto  relativo  para  el  comercio  con  el  ex- 
tranjero; además  fué  buscada  como  en  otro  lu- 
gar se  dijo,  valiéndose  de  medios  indirectos  para 
matar  el  monopolio  que  durante  quince  años 
ejerció  el  F.  C.  M.  Así  pues,  una  competencia  de 
tal  naturaleza  habría  sido  altamente  beneficio- 
sa no  solamente  para  esa  localidad  sino  para  el 
país  como  se  va  ver. 

Completada  la  fusión  de  las  líneas  que  forman 
el  sistema  de  las  Nacionales  se  convino  en  el 
Poon  entre  las  dos  líneas  en  cuestión;  (aún  no 
se  tenía  al  tráfico  la  de  Tampico  a  México;  pero 
era  necesario  haber  verificado  ese  contrato  an- 

1.  Por  este  contrato  de  Pool,e]  Ferrocarril  Interoceá- 
nico, no  obstante  las  ventajas  que  tiene  sobre  el  F    C 
Mexicano,  solamente  se  reservó  el  40%  dejando  al  últi- 
mo el  60%,  fuera  de  toda  conveniencia  para  las  Líneas 
Nacionales. 

El  tanto  por  ciento  que  §e  divide,  resulta  del  produc- 
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tes  para  dar  más  facilidades  al  comercialismo 
yanqui;  después  se  hizo  indispensable  completar 
y  poner  al  tráfico  la  línea  de  Tampico  para  des- 
orientar  el  fin  con  que  fueron  creadas  las  Tari- 
fas para  la  Importación.  (No  por  error  sino  por 
una  idea  bien  preconcebida,  fué  ci-eado  el  contra- 
todel  Pool.) 

Cuando  la  línea  entre  Tampico  y  México  se, 
abrió  al  tráfico  entonces  pareció  el  error  (?)   de 
haber  consentido  en  el  Pool;  pero  para  corregirlo 
no  se  pensó  en  eludirlo  de  alguna  manera  racio- 
nal, sino  como  por  efecto  de  tenerse  la  línea  más 
corta  entre  Veracruz  y  México,  esta  se  llevaba  to- 
da la  carga  de  importación  matando  a  la  línea  de 
Tampico;  entonces  se  optó  jpor  aplicar  las  Tari- 
fas de  Competencia  a  esa  línea  hasta  la  ciudad 
de  México  Í)G9  kilómetros,  fijando  también  como 
punto  de  competencia  la  ciudad  de  San  Luis  Po- 
tosí, lo  que  cuando  fué  autorizado  por  la  Comi- 
sión  Revisora  de  Tarifas,  siendo  evidente  que 
esa  Comisión  no  se  dio  cuenta  de  lo  que  con  ello 
se  hacía.,  era  abrir  una  nueva  región  a  los  pro- 
ductos  norteamericanos,   pues  que  estos  tienen 
una  ventaja  sobre  los  europeos  por  el  menor  fle- 
te de  mar  que  pagan  desde  Nueva  York  con  re- 
to que  cada  una  de  las  líneas  hace  con  el  monto  de  car- 
M-a  que  sobre  ella  pasa  entre  puntos  terminales  de  com- 
petencia y  el  cómputo  se  hace  sobre  el  total  de  utilida- 
cles  por  este  capítulo  en  cada  una  de  las  líneas  respec- 
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lación  a  los  que  se  causan  desde  cualquier  puer- 
to en  Europa  a  los  de  nuestro  país,  en  el  Golfo 
de  México. 

Con  esta  combinación,  la  producción  norte- 
americana qiíedó  aujpliamente  favorecida  juies 
que  antes  para  llegar  con  su  mercancía  a  San  Luis 
Potosí  tenía  que  pag-ar  la  cuota  de  competen- 
cia entre  Veracruz  y  México  y  luego  la  ordinaria 
desde  México  a  San  Luis  Potosí,  esto  era  suma- 
mente gravoso  para  el  productor  yanqui  y  como 
es  natural,  siendo  los  administradores  norte- 
americanos,  apreciando  así  el  caso  y  aprove- 
chándose efe  que  la  Comisión  revisora  de  Tari- 
fas siempre  hizo  lo  que  los  administradores  de 
las  líneas  controladas  por  el  Gobierno  han  que- 
rido, optaron  como  les  jiareció  lógico  y  equita- 
tivo j)()r  gravar  los  intereses  nacionales,  antes 
que  dejar  de  contentar  a  sus  connacionales. 

Pero  faltando  más  territorio  hacia  el  Norte  de 
San  Luis  Potosí  aunque  ya  en  esa  región  no  ha- 
bía más  líneas  con  que  competir  que  las  propias 
jjíneas  Nacionales  entre  sí,  juzgaron  del  todo 
equitativo,  poiwr  en  vigor  Ins  famosas  Tarifas 
de  Con¡]fetencia  ]>ara  la  Iniportadón^  de  Mata- 
moros al  Saltillo  o  quizá  más  avanzados  hacia 
el  Sur;  de  Nuevo  Lai-edo  a  Saltillo;  de  Piedras 
Negrasa  Monterrey  y  Saltillo;  de  Ciudad  Juárez 
a  Escalón  y  de  Manzanillo  a  México,  combinación 
que  habla  muy  alto  en  favor  de  los  fieles  guar- 
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dadores  de  los  intereses  de  la  Nación  en  lo  qué 
corresponde  a  las  Líneas  Nacionales  y  en  lo  que 
atañe  a  los  intereses  de  los  productores  del  inte- 
rior. Con  esta  administración  confiada  a  los  ex- 
tranjeros, pues  que  los  mexicanos  resultamos 
no  servir  para  el  caso  de  vigilar  por  nuestros 
intereses,  inclusive  los  miembros  que  integran  la 
Comisión  Revisora  de  Tarifas  y  los  representan- 
tes del  Gobierno  en  la  Junta  Directiva  de  los  Fe- 
rrocarriles, el  Gobierno  ha  perdido  muchos  mi- 
llones de  pesos,  cientos  de  ellos  quizá.,  y  nuestra, 
producción  interior  ha  sido  restringida,  a  su  úl- 
timo grado,  lo  que  no  hubiera  sido  sin  el  Pool 
de  que  antes  se  habló,  que  ñié  el  origen  de  nues- 
tro mal,  o  sea  el  principio  de  la  grandísima  bola 
de  nieve  que  hoy  nos  aplasta,  ¡cuánto  mejor  hu- 
biera sido  matar  ese  Pool  o  comprar  a  peso  de 
oro  el  Ferrocarril  Mexicano!  y^  estaría  pagado, 
y  el  país  libre  de  los  males  que  le  amenazan. 

Siguiendo  el  adagio  que  dice,  ''piensa  mal  y 
acertarás"  hay  quien  asegure  que  en  muchos  ca- 
sos habrá  acontecido  que  para  asegurar  |)ro- 
ductos  a  las  Líneas  Nacionales,  sobre  cuotas  es- 
peciales para  la  mercancía  norteamericana,  se  ha 
dado  algún  cheque  de  parte  de  las  Líneas  Nacio- 
nales, por  compensación  (?)  en  fletes. 

Como  se  ve,  esto  ya  significa  mucha  cosa 
para  la  invasión  pacífica  comercial;  pero  aun  no 
es  todo,  sobre  la  anterior  vienen  las  Tarifas  de 
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Exportación  desprendimiento  nunca  bien  pon- 
derado de  los  ferrocarriles  todos,  a  pesar  de  que 
esta  es  una  de  las  condiciones  que  el  Gobierno 
establece  al  dar  las  cencesiones. 

La  exportación  sería  un  elemento  de  gran  be- 
neflcio  para  nuestro  comercio,  si  ésta  obedeciera, 
¿i  la  ley  natural  de  sobrepmducción;  mas  por 
desgracia  no  es  este  e]  caso  para  México  donde 
en  artículos  de  consumo  de  primera  necesidad 
apenas  si  se  produce  algo  menos  que  lo  indis- 
pensable para  el  gasto  interior,  lo  que  está  bien 
probado  por  la  circunstancia  de  que  en  más 
de  una  ocasión  la  Nación  se  ha  visto  en  el  caso  de 
importar  cereales  para  ayudar  a  la  vida  del  pue- 
blo,  y  casi  todos  los  años  hay  que  recurrir  cuan- 
do no  a  la  completa  exención  de  derechos,  si  a 
reducirlos  para  el  trigo  de  importación. 

Lógicamente  no  se  comprende  cómo  un  país 
que  exporta  sus  productos,  especialmente  como 
es  el  caso  para  el  nuestro,  que  aún  no  está  bas- 
tante desarrollado  tiene  que  pagar  sobre  su  pro- 
jno  suelo  en  los  centros  de  consumo  precios  más 
caros  que  a  los  que  por  el  artículo  exportado  se 
paga  o  produce  en  el  extranjero,  esto  parece  más 
irregular  al  fijarse  que  en  México  el  jornal  que 
se  paga  es  bastante  menor  que  en  cualquiera 
otra  nación  de  aquellas  para  las  cuales  expor- 
tamos. 

Este  fenómeno  que  lógicamente  no  explica,  co- 
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mercialmente  sí  prueba  cual  es  la  fuerza  que 
impulsa  la  corriente  de  exportación:  esta  fuerza 
proviene  de  la  acción  que  desarrollan  las  empre- 
sas ferrocarrileras  bajo  la  influencia  de  la  Con- 
federación Ferrocarrilera  Mexicana  integrada 
por  extranjeros  arbitros  de  nuestro  comercio  en 
general,  y  el  instrumento  de  que  se  valen,  son 
las  Tarifas  ordinarias  en  combinación  con  las 
exportación  e  importación. 

Nuestro  sistema  ferrocarrilero  no  está  estu- 
diado para  facilitar  el  comercio  interior  v  sí 
extorsionar  al  país:  antes  hemos  dicho  de  qué 
medios,  a  pesar  del  pretendido  control  del  Go- 
bierno, las  Líneas  Nacionales  se  han  valido  para 
dar  completo  dominio  al  comercialismo  norte- 
americano en  lo  que  se  refiere  a  la  importación. 
Por  lo  quehace  a  la  exportación,  para  esto  no 
son  tan  liberales  como  debieran  serlo,  pues  que 
])ara  los  artículos  que  a  ellos  no  les  convienen, 
aunque  el  productor  lo  pretenda,  encuentran 
bastantes  tropiezos  para  que  se  les  apliquen  las 
franquicias  a  que  dan  lugar  las  Tarifas  de  Expor- 
tación; en  cuanto  a  las  materias  primas  j  otros 
artículos  están  obligados  a  seguir  la  corriente 
de  exporí ación  por  lo  excesivamente  exagera- 
do de  las  cuotas  ordinarias  que  son  la  causa  ver- 
dadera del  estancamiento  de  nuestra  producción. 
Fuera  de  los  productos  nobles  como  el  algo- 
dón, que  aunque  por  regla  general  se  produce  a 
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considerable  distancia  de  los  centros  donde  se 
elabora,  es  que  soporta  las  fuertes  cuotas  con 
que  lo  gravan  los  ferrocarriles;  el  café,  éste  por 
ser  artículo  de  los  que  se  pueden  llamar  de  pri- 
mera necesidad,  para  llegar  a  los  centros  de 
consumo  es  considerablemente  gravado  por  las 
cuotas  de  transporte,  lo  que  recae  sobre  el  con- 
sumidor que  tiene  que  pagar  altos  precios;  con 
el  arroz  y  otros  de  esta  naturaleza  así  como 
con  el  ganado  y  sus  productos  y  el  pescado  seco 
acontece  lo  mismo;  artículos  que  el  abaratar  su 
transporte;  influirían  considerablemente  para 
que  el  bajo  pueblo  tuviera  una  alimentación 
fuerte  y  bai-ata.  Los  productos  de  primera  ne- 
cesidad, que  por  ningún  motivo  pueden  so- 
portar las  fuertes  cuotas  de  los  ferrocarriles, 
como  el  maíz,  frijol,  trigo  y  otros  necesariamente 
no  i)ueden  guardar  relación  entre  la  producción 
y  las  necesidades  de  consumo,  pues  más  allá  de 
un  radio  de  150  a  200  kilómetros  de  los  centros 
consumidores  el  costo  de  transpoHe  hace  prohi- 
bitivo el  intercambio  y  como  la  población  del 
país  está  tan  desigualmente  repartida,  de  ahí 
que  aunque  pudiera  producirse  en  riíayor  por- 
ción en  las  localidades  respectivas,  al  ser  difícil 
desparramar  toda  la  producción  que  se  pudiera 
tener,  ésta  resulta  limitada  de  una  manera  con- 
siderable y  perjudicial. 
Por  lo  que  se  refiere  a  las  materias  primas, 
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para  éstas  es  que  se  ha  estudiado  el  sistema  fe- 
ri-oviario  a  fín  de  facilitar  su  salida;  careciendo 
de  fábricas  en  el  interior  para  ser  transforma- 
das, es  que  menos  pueden  soportar  las  fuertes 
cuotas,  y  por  este  medio  se  ha  matado  la  vida 
fabril  que  es  otro  elemento  de  riqueza;  ^n  cam- 
bio, de  cualquiera  localidad  donde  se  producen, 
además  de  contar  con  la  franquicia  de  las  cuotas 
de  exportación  tienen  también  un  menor  recorri- 
do para  salir  que  el  que  necesitarían  para  venir 
al  interior,  naturalmente  esto  determina  la  co- 
rrien  te  de  exportación.  Además  para  el  fabrican- 
te en  el  extranjero  esto  es  siempre  ventajoso  por 
muchos  motivos  entre  los  que  está  el  que  al  vol- 
verlas al.  país  ya  manufacturadas,  entran  ampa- 
radas por  la  Tarifa  de  Importación  que  en  su 
perniciosa  aplicación  general,  contribuirán  de 
una  manera  muy  directa  al  no  desenvolvimiento 
de  la  vida  fabril  eu  nuestro  suelo. 

Sobre  este  particular  hay  mucho  que  aducir  en 
contra  de  la  absurda  a  la  vez  que  estudiada  po- 
lítica ferrocarrilera  hasta  el  presente,  lo  que  en 
todos  los  casos  va  de  acuerdo  con  los  monopo- 
lios existentes  en  el  país  y  les  ayuda  a  enrique- 
cer con  detrimento  para  los  intereses  generales 
del  mayor  número,  siendo  esto  tan  marcado  que 
se  presta  a  suponer,  tienda  al  fín  de  no  dejar  que 
nos  robustezcamos  económicamente,  cosa  que  es- 
tán consiguiendo.  Sin  extendernos  sobre  este  par- 
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ticular,  nos  serviremos  de  un  caso  concreto  que 
parece  confirma  lo  antes  asentado. 

El  país  para  su  desenvolvimiento  necesita,  en- 
tre otras  cosas,  hacer  un  uso  tan  extenso  como 
posible  de  la  maquinaria,  tanto  para  la  agri- 
cultura como  para  todas  las  industrias,  pues 
bien  sabido  es  que  ese  es  el  elemento  que  multi- 
plica, abarata  y  perfecciona  la  producción;  esto, 
ayudado  por  los  ferrocarriles,  es  lo  que  determi- 
na la  prosperidad  de  los  pueblos;  faltando  esos 
dos  elementos  para  el  país,  carecemos  en  abso- 
luto de  lo  que  puede  fijarla  prosperidad  de  lana- 
eión. 

Aquí  cabe  hacer  algunas  consideraciones  de  ca- 
rácter social  económico,  para  tratar  dedisuadir 
a  los  que  creen,  que  el  atraso  en  que  el  país  se  en- 
cuentra es  debido  exclusivamente  a  la  falta  de 
educación  de  nuestro  pueblo,  naturalmente  no 
pretendemos  que  ésta  no  sea  una  de  las  causas; 
pero  la  esencial  i-adica  en  la  miseria  en  que  este 
pueblo  se  encuentra,  por  la  falta  absoluta  délos 
medios  materiales  que  le  ayuden  a  evolucionar. 
Nuestro  atraso  tiene  por  causa  la  falta  de  pro- 
ducción, y  la  producción  no  la  podemos  ver  au- 
mentada por  los  tropiezos  que  para  esto  ponen 
los  ferrocarriles  en  combinación  con  otros  ele- 
mentos. 

Las  máquinas  las  podemos  tener  aunque  a  pre- 
cios excesivos,  y  de  hecho  tenemos  las  que  por 
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fuerza  hidráulica  o  eléctrica  pueden  moverse,  pe- 
ro las  portátiles,  locomovibles  y  otras  de  que  se 
sirve  especialmente  la  agricultura,  que  es  la  ba- 
se  de  la  riqueza  de  los  pueblos,  éstas,  aunque  se 
pueden  tener,  (j  muchos  de  aquellos  a  quienes 
interesan  se  han  engañado  al  comprarlas),  no  se 
pueden  operar  por  la  falta  de  combustible  líqui- 
do o  sea  el  petróleo  crudo  y  sus  derivados,  para 
lo  cual  son  un  obstáculo,  los  ferrocarriles  con  sus 
cuotas  elevarlas,  pues  aunque  a  las  compañías 
que  explotan  est^  artículo,  las  empresas  de  trans- 
porte,  les  dan  cuotas  excesivamente  bajas,  en 
cambio  para  los  particulares  y  de  una  manera 
más  marcada  para  los  agricultores  e  industria- 
les, las  hacen  prohibitivas. 

Lo  anteiior  dicho,  respecto  a  la  forma  viciosa 
de  aplicación  de  las  di  versas  tarifas  que  están  en 
vigor,  parece  sufleieute  para  demostrar  su  in- 
fluencia perniciosa  sobre  nuestro  comercio  inte- 
rior; pero  para  dar  una  idea  más  clara  de  ello, 
hay  que  ver  otra  de  las  fases  que  este  presenta 
respecto  a  las  Tarifas  de  Exportación:  estas  ta- 
rifas hacen  prueba  plena  de  lo  exageradas  que 
son  las  cuotas  ordinarias,  pues  quecon  la  reduc- 
ción de  un  50%  que  tienen  sobre  éstas,  aun  pro- 
ducen pingües  utilidades  a  las  empresas  portea- 
doras, lo  que  también  se  prueba  por  el  hecho  de 
soportar  las  Tarifas  de  Competencia  con  cuotas 
tan  excesivamente  bajas,  por  más  que  acerca  de 
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éstas  si  es  de  suponer  que  no  sólo  no  hacen  ntili- 
dad  ninguna  sino  que  más  bien  hacen  reportar 
una  ph'dida  considerable  a  las  Líneas  Naciona^ 
les,  por  la  forma  antieeonómica  y  absurda  que 
les  han  dado  en  su  extensa  aplicación,  lo  que  ame- 
rita  fijar  su  atención  en  estas  últimas,  para  de- 
mostrar que  esa  pérdida  que  conscientemente  re- 
portan  las  Líneas  Nacionales  ríBcae  sobre  la  na- 
ción. 

El  Gobierno  tiene  una  representación  pecunia- 
ria  en  el  sistema  de  las  Líneas  Nacionales,  de  un 
48  %  %  del  capital invertidoquelasdichas  líneas 
representan;  además  éste  ha  garantizado  el  pa- 
go  del  4%  sobre  la  parte  del  capital  extraño  que 
está  fuera  de  su  propiedad  en  ese  mismo  sistema 
el  que  por  consiguiente  está  a  salvo  de  todo  per- 
juicio; así  como  el  comercionalismo  nort^eameri- 
cano  se  encuentra  bien  protegido,  y  el  Gobierno 
de  México  es  el  que  reporta  la  pérdida  consiguien- 
te  por  la  falta  de  utilidades  que  se  debieran  pro- 
ducir, y  la  nación  resulta  perjudicada  con  lastra- 
bas  que  esto* opone  al  desenvolvimiento  de  la 
producción  interior. 

Volviendo  a  lo  que  son  las  Tarifas  de  Expor- 
tación,  éstas  de  preferencia  se  aplican  a  la  mer- 
cancía  y  negociaciones  que  a  las  empresas  ferro- 
carrileras  les  conviene  proteger,  lo  que  aconte- 
ce  de  una  manera  general,  y  que  mejor  se  com- 
prende  refiriéndolo  a  algunos  casos  concretos. 
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El  ganado  por  ejemplo:  tanto  para  el  ganado 
ma3"or  como  para  el  menor,  además  de  las  Tari- 
fas Comunes  de  Exportación  se  tienen  las  espe- 
ciales para  esto,  que  consiste  en  su  aplicación 
para  trenes  completos  de  esta  mercancía,  a  cu- 
yos trenes  se  les  señala  un  mínimun  de  carros 
desde  10  a  18,  de  manera  que  ni  aun  para  esto 
hay  una  base  que  sea  general,  shio  que  es  perfec- 
tamente acomodaticia.  Las  empresas  porteado- 
ras dicen  que  esta  irregularidad  se  funda  en  la 
potencia  de  arrastrarse  de  las  locomotoras  con 
relación  a  las  pendientes  que  tiene  que  vencer, 
pero  más  bien  se  puede  suponer  que  eso  obedece 
a  la  protección  que  se  quiere  dar  a  los  producto- 
res en  grande  o  a  los  acaparadores  de  ese  ar- 
tículo, pues  naturalmente  el  productor  en  peque- 
ño por  causa  de  la  diferencia  en  cuotas  que  paga 
el  acaparador,  ya  queda^  colocado  en  condicio- 
nes desventajosas  para  la  competencia,  y  por 
consiguiente  a  merced  de  ésta,  encontrándose  en 
la  disyuntiva,  de  o  bien  vender  su  mercancía  al 
precio  que  el  monopolizador  quiere  pagarle  o  de 
restringir  su  producción,  supuesto  que,  aunque 
a  primera  vista,  parece  que  el  productor  en  pe- 
queño podría  vender  su  mercancía  en  el  interior, 
no  siempre  le  es  posible,  por  causa  de  las  tremen- 
das cuotas  que  fijan  las  Tarifas  ordinarias,  acon- 
teciendo lo  mismo  con  otras  muchas  mercancías. 

Se  ve,  pues,  por  este  capítulo,  la  completa  fal- 
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ta  de  equidad  que  hay  en  la  a])licHción  de  estas 
tarifas,  y  para  hacer  resaltar  más  sn  inconve- 
niencia en  muchos  casos,  citaremos  el  que  se  nos 
ocurre  del  momento,  aunque  para  ello  tenemos 
que  establecer  una  comparación  bajo  dos  aspec- 
tos distintos  de  ese  mismo  producto. 

Cuando  alguna  vez  se  pensó  erróneamente  en 
que  México  podía  ser  exportador  de  carnes  refri- 
geradas para  Europa,  (ilusión  quimérica)  esto 
solamente  sirvió  para  probar  que  dicha  mercan- 
cía pudo  llegar  con  menor  costo  desde  Uruapan 
en  Michoacán,  a  Liverpool  en  Inglaterra,  de  lo 
que  sería  desde  el  primer  punto  de  origen  a  Mé- 
rida.  Yucatán,  v  ni  aun  así  pudo  prosperar  esta 
importación  por  la  inferioridad  del  artículo  com- 
pai-ado  con  el  de  la  Argentina.  No  acontece  lo 
mismo  con  el  ganado  que  se  exporta  para  los 
Estados  Unidos  del  Norte,  adonde,  como  es  na- 
tural, con  todas  las  franquicias  que  los  ferroca- 
rriles conceden,  las  cuotas  de  exportación  resul- 
tan excesivamente  bajas. 

Sobre  este  asunto  pueden  hacerse  otras  mu- 
chas consideraciones,  pero  a  fin  de  pasar  a  con- 
siderar algunos  otros  que  se  refieren  a  otras  mer- 
cancías, para  fundar  lo  que  antes  parece  una 
suposición  en  lo  relativo  a  la  protección*  que  los 
ferrocarriles  dan  a  los  acaparadores  de  ganado, 
con  grave  perjuicio  para  México,  cambiaremos 
esto  en  afirmación  diciendo  que  año  tras  año 
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vienen  al  país,  a  los  Estados  de  Sinaloa.  Sonora, 

Durango,  Chihuahua,  Zacatecas,  Nuevo  León  v 

-  t/ 

Tamaulipas,  Agentes  Compradores  norteame- 
ricanos, que  reúnen  fuertes  partidas  de  ganado 
para  llevarlo  a  los  Estados  Unidos  del  Norte,  los 
que  gozan  de  la  franquicia  de  los  trenes  comple- 
tos, o  sea  la  reducción  de  cuotas. 

Acerca  de  artículos  de  gran  importancia  para 
México,  que  se  relacionan  con  la  agricultura,  y 
que  a  los  Estados  Unidos  del  Norte  les  interesa 
sacar  de  nuestro  país  en  toda  la  porción  que  pu- 
diera producirse  aquí,  estos,  como  son  los  fer- 
tilizantes naturales,  encuentran  tales  franqui- 
cias que  desde  la  ciudad  de  México  de  donde  se 
exporta  la  harina  de  huesos,  sano-re  seca  v  otros, 
pueden  recorrer  la  distancia  que  media  hasta 
Ciudad  Juárez  que  es  de  1961)  kilómetros  con  una 
cuota  de  f  19.69  por  tonelada,  cuya  cuota  se 
traduce  en  proporción  desde  cualquiera  otro 
punto  intermedio  pues  está  basada  en  un  centa- 
vo por  tonelada  por  kilómetro. 

Como  este  trabajo  lo  hemos  emprendido  con 
el  propósito  de  servir  a  los  intereses  generales 
de  nuestro  país,  no  queremos  tibiar  nuestros 
conceptos  por  las  sorpresas  que  nos  puedan  re- 
servar la  política  yanqui,  y  así  decimos  sin  em- 
bajes;  que  en  esto  que  parece  un  pequeño  detalle, 
está  la  confírmación  de  esa  política  que  pare.-e 
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consistir  en  debilitarnos  material  y  económica- 
mente; por  eso  la  política  ferrocarrilera  que  en- 
tregó Limantonr  al  dominio  de  los  yanquis,  la 
que  está  en  completa  contraposición  con  la  que 
se  observa  en  todo  el  mundo  civilizado,  y  aun 
con  la  que  esos  mismos  siguen  en  su  propio  país, 
donde  se  dan  todas  las  facilidades  posibles  pa^ 
ra,  ayudar  al  desenvolvimiento  de  la  riqueza 
pública;  esos  mismos  aquí  han  coartado  por 
todos  los  medios  que  han  tenido  a  su  alcance  el 
fomento  de  la  misma  que  es  la  verdadera  ba- 
se que  hace  libres  y  prósperos  a  los  pueblos, 
y  que  se  funda  principalmente  en  el  desarrollo 
de  la  agricultura  e  industrias.  Esto  lo  afirma- 
mos con  conocimiento  de  causa,  pues  mientras 
las  Líneas  Nacionales  que  son  el  sistema  más 
potente  que  tenemos  y  que  con  la  cooperación 
de  la  Confederación  Ferrocarrilera  Mexicana,  no 
tuvieron  empacho  para  proponer  la  cuota  espe- 
cial que  ampara  la  exportación  de  los  fertilizan- 
tes,  y  no  obstante  haber  estado  ésta  en  vigor, 
opusieron  muy  serias  dificultades  para  aplTcar 
la  misma  para  los  de  importación  y  del  movi- 
miento  local,  lo  que  a  pesar  de  que  al  que  esto 
escribe  le  cupo  en  suerteconseguirlo;  después  por 
verdaderas  nimiedades   trataron   los   oficiales 
yanquis  de  las  Lineas  Nacionales,  retirar  lo  que 
llaman  una  concesión  magnánima;  mas  por  ft)r- 
tuna,  cuando  pudimos  apoyar  evste  punto  con- 
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seguimos  que  muchas  otras  empresas  particu- 
lares de  transportes,  también  fijaron  la  cuota  de 
un  centavo  por  tonelada  por  kilómetro  para  el 
movimiento  interior  de  los  fertilizantes.  Sólo  así 
se  smtieron  obligados  a  sostenerla  a  su  vez 

Otro  casode  los  que  nosson  conocidos  con  re- 
lación a  las  Tarifas  Especiales,  es  el  que  se  refiere 
a  la  Compañía  Maderera  de  Llano  Grande  en  el 
Estado  de  Durango,  la  que  suponemos  pertene- 
ce a  alguna  compañía  extranjera,  a  la  cual  se  le 
concedió  Tarifa  Especial  para  el  transport"  le 
sus  productos  a  Tampico  concesión  <iue  sólo  se 
aplica  a  la  compañía  dicha  pues  esta  tarifa  co- 

lo  que  es  sumamente  perjudicial  r>ara  los  demás 
productores  de  artículos  similares,  que  debeZ 
«er  protegidos  sobre  las  líneas  respectivas  cunti- 
do menos  con  la  cuota  especial  hasta  el  punto 
inmediato  al  de  destino  donde  la  cuota  es  Lia" 
se  Iguale  con  la  ordinaria. 

Por  último  entre  los  muchos  casos  a  que  nos 
podíamos  referir,  se  tiene  el  de  la  pretensión  de 
as  Lineas  Nacionales  que  alguna  vez  solicitaron 
autorización  para  transportar  el  cemento  de 
La  Tolteca  desde  esa  fábrica  para  Tampico 
que  no  les  fué  concedida  (y  en  ello  tomamo^ 
parte  directa)  porque  no  quisieron  hacerla  ét 

ÍrZlo'":  '^"  •'"""  productores  del  n.isnu, 
articulo,  ni  tan  siquierapara  el  cemento  'Hidal- 
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i?o"  de  Monterrey  no  obstante  que  éste  para  lle- 
gar al  punto  propuesto  de  destino  solamente 
tenía  que  recorrer  la  mitad  de  la  distancia  a  que 
querían  aplicar  la  cuota  especial  para  el  de  ''La 
Tolteca".  ♦ 

Injusticias  e  iiTegiihiñdades  como  his  que  ele- 
jamos señaladas,  las  cometen  por  millares  las 
empresas  ferrocarrileras,  y  esto  explica  de  una 
mojiera  terminante,  por  qué  las  negociaciones 
que  pertenecen  a  los  extranjeros  radicados  en  el 
país, prosperan  de  un  modo  notable  sobre  his  de 
nuestros  connacionales. 

La  ley  general  de  ferrocarriles  previene:  que  no 
se  liarán  concesiones  de  la  naturaleza  de  las  que 
nos  ocupan,  a  un  particular  sin  que  éstas  sean 
extensivas  a  los  demás  productores;  o  en  pro- 
porción; pero  las  empresas  de  transportes  lian 
sabido  cómo  burlar  este  principio  así  como  to- 
dos los  que  les  convienen  no  observar.  Si  se  hi- 
ciera un  estudio  y  examen  concienzudo  del  per- 
juicio  que  reporta  la  nación  tanto  como  parte 
directamente  interesada  en  las  Líneas  Naciona- 
les que  se  suponen  controladas  por  el  Gobierno, 
así  como  los  intereses  generales  representados 
por  las  distintas  industrias  nacionales  que  nues- 
tros gobernantes  dicen  tratan  de  proteger,  se 
vería  cuanto  merma  la  vitalidad  del  país,  la  fal- 
sa política  ferrocarrilera  que  se  viene  obser- 
vando. 


No  podemos  dudar  que  nuestrosgobiernos ha- 
yan querido  impulsar  las  industrias  nacionales; 
pero  bien  vemos  que  éstas  no  prosperan,  excep- 
ción  hecha  de  lo  que  se  relaciona  con  lasCompa- 
nías  petroleras,  y  las  demás  extractivas  que  per- 
tenecen a  fuertes  compañía  extranjeras,  que  por 
la  naturaleza  de  sus  productos  por  sí  solas  se 
elevan,  todas  las  demás  cuando  no  quiebran  se 
estacionan,  lo  que  se  debe  a  que  aunque  el  Go- 
bierno  pretende  protegerlas  con  los  derechos  de- 
importación,  los  ferrocarriles  con  sus  múltiples 
combinaciones  y  no  menos  numerosas  tarifas, 
amén  de  otras  franquicias,   saben  cómo  burlar 
esa  protección. 

Para  terminar  sobre  este  asunto,  diremos  que 
oti-o  de  los  medios  de  que  se  Abalen  las  empresas 
de  transporte  para  entorpecer  nuestro  comercio 
interior  es  el  de  no  dar  carros  en  tiempo  opor- 
tuno prefiriendo  para  esto  a  aquellos  a  quienes 
les  con  viene  (en  épocas  normales)  y  con  la  lenti- 
tud  de  transporte,  lo  que  perjudica  grandemen- 
te  a  las  transacciones  comerciales.  Además  en 
ciertas  épocas,  siguiendo  el  ejemplo  de  los  supe- 
riores, muchos  jefes  de  estación  hubo,  que  se 
dejaron  gratificar  por  los  porteadores,  para  in- 
terponer sus  influencias  a  fin  dequelos  carros  se 
les  facilitaran,  y  se  hacian  tanto  más  serviciales, 
cuanto  más  generoso  fué  el  cliente;  lo  que  es  efec- 
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to  natural  de  una  administración  poco  escrupu- 
losa. 

También,  bajo  el  pretexto  de  dar  mayores  fa- 
ciudades  para  el  transporte  de  carga,  gravando 
aun  más  la  producción  interior,  para  tener  una 
excusa  y  elevar  las  ya  insoi)ortables  cuotas  que 
se  aplican  a  la  mercancía;  las  empresas  ferroca- 
iTileras  han  hiendo  el  transporte  de  eav^a.  por 
Express  con  carro  entero,  a  fln  de  cobrar  doble  o 
triple  cuota  con  relaciona  las  ordinarias,  lo  que 
además  de  constituir  un  riesgo  eminente  para 
los  trenes  de  pasajeros  que  arrastran  esa  carga, 
por  la  falta  de  carros  apropiados  para  el  caso,' 
es  una  amenaza  para  los  productores  a  quienes 
por  este  medio  se  les  perjudicará  más  en  sus  in- 
tereses, obligándoles  a  aceptar  ese  medio  de 
transporte,  para  lo  que  será  suficiente  no  darles 
carros  cuando  los  necesiten  para  transportar  su 
mercancía  con  los  trenes  ordinarios  de  carga. 


Intercambio   de  pasajeros 

El  intercambio  de  pasajeros  ha  sido  visto  con 
mayor  desprecio  por  los  que  tienen  la  obligación 
de  atender  a  este  tan  importante  asunto,  sobre 
el  que  gravitan  disposiciones  tan  vejatorias  co- 
mo  inhumanas  y  antihigiénicas. 

Para  entrar  en  materia  acerca  de  este  particu- 


71 

lar,  tenemos  que  comenzar  por  referirnos  a  los 
llamados  carros  de  pasajeros,  que  con  excepción 
hecha  de  los  que  para  est^  tráfico  emplea  el 
F.  C.  M.  y  los  carros  Pullman,  todos  los  de  las 
demás  empresas  especialmente  los  de  las  líneas 
nacionales:  guardan  un  desaseo  absoluto,  pues 
los  que  se  dicen  ser  de  primera  clase  no  pasan  de 
ser  carros  infectos  que  almacenan  microbios  a 
más  y  mejor  en  los  excusados,  que  a  no  ser  tan 
necesarios,  sería  preferible  no  los  hubiera,  así  co- 
mo  en  las  escupideras  que  bien  se  pueden  omitir 
pues  que  ni  una  ni  otra  cosa  se  lavan  jamás;  esto 
naturalmente  a  la  vez  que  antihigiénico  es  mo- 
lesto  para  el  pasaje.  La  incomodidad  que  con  es- 
to se  produce  a  los  que  viajan  en  primera  clase, 
para  las  empresas  tiene  su  grado  de  conven ien- 
cia  pues  que  es  una  manera  indirecta  para  obli- 
gar a  tomar  pasaje  en  los  carros  Pullman  para 
reducir  la  pérdida  que  trae  a  las  compañías  el 
uso  de  estos  carros  en  varias  líneas,  y  cuando 
con  los  trenes  no  van  los  tales  carros,  los  pasa- 
jeros tienen  que  aceptar  de  grado  o  por  fuerza 
las  incomodidades  que  están  obligados  o  sopor- 
tar. 

Por  otra  parte,  la  Administración  de  las  Lí- 
neas  Nacionales  a  la  que  especialmente  se  contrae 
este  trabajo  que  hemos  emprendido,  supuesto  que 
es  la  cabeza  del  monopolio  ferroviario;  ideó,  para 
dar  mayor  realce  a  sus  líneas  hacer  extensivo  el 
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nrrnstre  de  carros  l»iillnian  con  casi  todos  sus 
trenes,  a  pesar  de  que  eso  le  causa  una  pérdida 
de  consideración  en  líneas  como  la  de  Dnrang-o 
a  ¡Medras  Negras  donde  se  ha  dado  el  caso  de 
qtie  haga  el  viaje  redondo  con  un  sólo  pasajero, 
y  en  la  lo(!al  de  Tíjrreón  a  Durango  dond§  mu- 
chas veces  el  viaje  redondo  se  ha  hecho  con  3  o 
4  pasajeros  en  el  Pullman,  lo  que  determina  una 
pérdida  material  de  no  menos  de  veinte  pesos 
por  cada  cien  kilómetros  de  recorrido,  cuando 
estos  carros  van  vacíos. 

P:sto  que  pudiera  ser  tolerable  si  no  afectara  a 
los  intereses  déla  nación,  deja  de  serlo  por  esa 
causa,  pues  que  el  Gobierno  tiene  una  represen- 
tación directa  en  esta  empresa  haciéndole  rei)or- 
tar  la  mitad  de  la  pérdida  qm  se  origina,  v  es 
del  todo  inconveniente  y  gravoso  para  los  inte- 
reses generales  pues  para  comi)ensarse  esa  pérdi- 
da la  Administración  de  las  Líneas  Nacionales, 
de  acuerdo  con  otras  varias  compañías,  idearon 
j  llevaron  a  cabo  por  la  tolerancia  de  Liman- 
tour,la  supresión  de  los  carros  de  segunda  clase 
en  los  trenes  de  pasajeros. 

Esta  medida  que  si  se  hubiera  meditado  un 
poco  acerca  de  ella,  nunca  se  habría  autorizado; 
resulta-  ser  del  todo  contraria  a  los  principios 
más  rudimentales  deeconomía  j  por  consiguien- 
te perjudicial  a  nuestro  desenvolvimiento  co- 
mercial y  vida  de  actividad.  En  un  país  como 
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México,  que  está  por  desarrollar,  es  necesfirio 
ayudarle,  dando  todas  las  facilidades  posibles 
para,  abrii-  al  trabajo  muchos  centros  ])roducto- 
res,  donde  solamente  falta  el  elemento  hombres 
para  darles  vida. 

No  es  por  cierto  la  clase  acomodada,  que  se 
mueve  de  un  punto  a  otro  la  que  engendra  acti- 
vidad con  el  trabajo;  estos  generalmente  se  en- 
cuentran establecidos  en  determinados  lugares 
y  no  se  ocupan  más  que  de  procurar  el  fomento 
de  sus  negocios  dentro  de  la  esfera  de  acción  que 
se  trazan. 

J va  clase  med ia  y  el  proleta  riado  es  el  elemen to 
que  da  impulso  a  la  producción  y  por  consi- 
guiente a  este  deben  dársele  todas  las  facilidades 
l)osibles,  para  que  cuando  faltos  de  trabajo  en 
un  lugar,  en  vez  de  formar  plétora  de  necesitados 
que  viven  a  expensas  de  otros  en  las  ciudades, 
o  que  contribuyen  a  extender  el  malestar  entre 
los  de  su  clase  por  la  oferta  de  trabajo  a  menor 
salario  del  regular;  en  interés  general  de  las 
empresas  de  transporte  está  el  ayudarles  a  tras- 
ladarse a  otros  centros  donde  puedan  crear  nue- 
va vida  de  actividad  por  medio  del  trabajo  y 
que  éste  les  pueda  ser  bien  retribuido.  Es  lo  que 
la  economía  y  la  razón  indican  y  a  pesar  de  ello 
las  empresas  de  transportes  observan  todo  lo 
contrario. 

La  supresión  de  los  carros  de  secunda  clase  en 
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los  trenes  de  pusajeros,  es  del  todo  peijiidicial, 
juzgada  bajo  el  punto  de  vista  moral  y  económU 
co:  las  familias  de  nuestra  elase  media  guardan 
rioa  gran  distancia  con  el  pueblo  bajo,  entre  el 
que  está  comprendido  el  indio;  cuando  por  de- 
tenninadas  circiinstaueins  están  aquellas  en  la 
necesidad  de  trasijortarse  de  un  punto  a  otro, 
se  encuentran  en  la  disyuntiva  de  tomar  pasaje 
en  los  carros  de  i)riinera.c()n  jj-rave  pei-juicio  cíe 
sus  sienrpre  escasos  recursos,  o  de  almacenarse 
en  una  mezcla  más  que  desagradable  en  los  lla- 
mados carrosde  segunda  clase(que  antes  fueron 
de  tercera)  y  que  mejor  podrían  denominarse, 
carros  para  el  trasporte  de  ganado  humano; 
esto  que  para  los  hombres  que  viajaii  solos  es 
demasiado  molesto,  pn,ra  las  fanñlias  decentes    ' 
que  se  ven  obligadas  a  vinjnr  así,  para  ellas  es 
un  verdadero  sacrificio  o  más  bien  un  infierno 
el  soportar  esa  nmnera  de  viajai-.  Pero  eso  nada 
importa  a  los  altos  oficiales  del  (jobienio  que 
debieran  procuiar  remediarlo  tanto  por  equi- 
dad como  por  humanidad,  y  menos  aun  les  in- 
teresa a  las  empresas  de  trasi)orte  que  al  estar 
dirigidas  por  elemento  extranjero  se  han  acos- 
tumbrado a  ver  al  pueblo  que  las  sostiene  no 
como  agrupación  de  gentes,  sino  como  cosa  des- 
preciable  ¡Triste  prerrogativa  de  que  disfruta- 
mos en  nuestro  propio  suelo!  y  ¿qué  será  más 
tarde  si  Dios  no  lo  remedia!! 
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Veamos  más  en  detalle  como  viaja  esa  infeliz 
gente  qne  ocnpa  los  carros  de  segunda  clase: 
jamás  con  los  trenes  de  pasajeros  van  carros  su- 
ficientes para  el  pasaje  ordinario  de  primera  y 
menos  aun  del  de  segunda  que  es  en  mucho  ma- 
jor  número.  De  las  estaciones  terminales,  aunque 
rara  vez,  suelen  salir  los  pasajeros  con  relativa 
holgura,  a  poco  andar,  con  el  pasaje  del  trá,nsito 
empiezan  a  renchirse  los  carros,  especialmente 
los  de  segunda;  pero  sí  en  cambio,  hacen  con  los 
mismos  trenes  el  arrastre  de  carros  Pullman 
aunque  vajan  estos  casi  vados. 

Cuando  por  desgracia  hay  fiesta  en  alguna 
pueblo  del  tránsito,  en  la  localidad  respectiva, 
la  aglomera.ci6n  de  pasajeros  es  tal,  que  apenas 
si  pueden  ir  parados  deteniéndose  irnos  contra 
otros  p¿ira  no  caer,  lo  mismo  dentro  de  los  ca- 
rros que  en  las  ])]atafc)rmas  de  éstos;  cuando  va 
materialmente  no  queda  ni  el  menor  espacio  en 
los  carros  de  segunda,  entonces  se  pasa  a  rehen- 
chir, pues  no  otra  cosa  es,  las  carros  de  primera 
causando  las  molestias  consiguientes  a  esos  pa- 
sajerosque  han  pagado  cuotas  elevadas  de  pasa- 
je, dizque  para  viajar  con  comodidad. 

Esto  que  ya  resulta  intolerable,  no  es  sin  em- 
bargo todo,  pues  además  de  lo  desagradable  e 
inconveniente  que  resulta  estamanerade  viajar, 
con  la  gente  que  ocupa  esos  carros,  por  las  cir- 
cunstancias dichas  entre  otras  muchas  que  hay, 
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está  oblig-ada  a  liacer  de  estos  vehículos  sus  co- 
medoms,  dormitorios,  etc.,  y  así  a  pooo  andar, 
el  piso  de  esos  carros  se  encuentra  cubierto  por 
una  capa  formada  de  basuras,  desperdicios  de 
comida  3^  frutas  y  de  alg-o  más,  pues  al  ser  impo- 
sible moverse  entre  esa  aglomeración,  los  que 
una  vez  se  estacionan  en  un  lugar  se  ven  obliga- 
dos a  no  dejarlo  ya  sea  por  no  perderlo  o  por 
guardar  sus  bultos,  y  así  muchos  que  tienen  ne- 
cesidad de  hacer  uso  del  excusado  (que  es  lo  más 
inmundo  que  puede  haber)  las  criaturas  particu- 
larmente, hacen  sus  necesidades  corporales  en  el 
lugar  donde  se  encuentran.  No  hay  que  decir  que 
los  carros  de  segunda;  durante  el  tránsito,  no 
sienten  el  paso  de  una  escoba  ni  nada  que  seme- 
je aseo,  de  manera  que  bien  se  puede  inferir  en 
qué  estado  llegan  en  los  viajes  largos  como  a 
Ciudad  Juárez  o  Nuevo  Laredo  y  en  qué  estado 
arriban  también  los  desgraciados  pasajeros  que 
recorren  ese  trayecto.  Esta  es  una  de  las  fases 
que  presenta  la  forma  en  que  se  obliga  a  viajar 
a  esa  gente  desgraciada.  Veamos  otra: 

Cuando  con  todas  las  incomodidades  a  que  se 
ha  hecho  referencia,  el  viaje  se  hace  en  climas  o 
días  fríos,  no  obstante  las  penalidades  ya  dichas, 
los  que  así  viajan  deben  conce[>tuarse  felices  pues 
aunque  haga  mucho  frío,  la  densidad  de  la  at- 
mósfera que  se  forma  en  el  interior  de  los  carros 
y  calor  que  de  cuerpo  a  cuerpo  se  comunican  los 
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pasajeros  entre  sí,  por  el  amontonamiento  en 
que  se  encuentran,  hace  relativamente  sufribles 
esas  molestias;  pero  cuando  el  viaje  es  por  climas 
cálidos,  entonces  es  infei-nal  ese  suplicio;  peoraun, 
cuando  se  tiene  que  soportar  por  36  o  más  horas. 

En  nuestros  viajes  hemos  podido  juzgar  del 
suplicio  que  esa  pobre  gente  se  le  hace  soportar, 
el  que  solamente  se  puede  apreciar  presencián- 
dolo y  sintiéndolo  en  un  tanto  relativo,  pues 
para  describirlo  apenas  si  hay  palabras  con  que 
poderlo  hacer,  y  aunque  no  sea  posible  presen- 
tarlo en  toda  su  magnitud,  vamos  a  i-eferir  un 
caso  concreto. 

Viajando  en  el  mes  de  junio  entre  Nuevo  Laredo 
y  Monterrey  en  ruta  para  la  ciudad  de  México, 
pudimos  apreciar  cuanta  es  la  diferencia  en  el 
modo  de  tratar  a  los  pasajeros  sobre  el  mismo 
sistema  de  las  Líneas,  Nacionales  comparado  con 
lo  que  es  entre  Corpus  Christi  y  Laredo  Tejas  lí- 
nea que  pertenece  al  misma  sistema;  diferencia 
que  es  extensiva  a  toda  la  red  ferroviaria  del 
país,  con  excepción  del  sistema  del  Ferrocarril 
Mexicano. 

Entre  Corpus  Cliristi  y  Laredo  Texas,  esa  línea 
que  forma  parte  de  las  Nacionales,  corre  sujeta 
a  la  reo-lanientación  3^  {)revenciones  para  los  fe- 
rrocarriles de  los  Estados  Unidos  del  Norte;  los 
trenes  de  i)asajeros  arrastran  carros  de  primera 
y  segunda  clase  que  en  nada  difieren  los  unos  de 
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los  otros  por  lo  que  hace  a  la  higiene  y  comodi- 
dades, teniendo  en  ellos  com partimentos  páralos 
negros,  pero  no  por  eso  inferiores  a  los  que  ocu- 
pan los  blancos.  Los  pasajeros  de  una  y  otra  da- 
se  encuentran  aj^na  hehula  pam  initigav  la  sed, 
esto  es  allí;  pero  desde  Nuevo  Laredo  para  Mé- 
xico cambia  totalmente  la  decoración. 

El  pasaje  de  primera  clase  ocupa  los  carros  que 
todos  conocemos,  y  a  éste  como  gracia  especial 
se  les  concede  para  la  travesía  hasta  Monterrey, 
diez  kilogramos  de  hielo  que  son  i)uestosen  el  re- 
cipiente del  agua  desde  que  se  forma  el  tren:  no 
importa  cuantas  horas  tarde  para  su  salida,  la 
que  sufre  considerables  retardos  por  las  demoras 
a  que  dan  lugar  los  trámites  aduanales;  esto  ha- 
ce que  a  pesar  de  ese  pequeño  trozo  de  hielo,  mu- 
chas veces  el  agua  está  ,ya  caliente  cuando  sale 
el  tren;  pero  haciendo  justicia  a  los  encargados 
del  servicio  del  tren,  hay  que  decir  que  cuando  el 
agua  se  acaba  en  el  carro  de  primera  la  reponen, 
aunque  ya  sin  un  átomo  de  hielo,  cosa  que  se 
cuidan  de  no  hacer  en  los  carros  de  segunda. 

El  calor  que  se  siente  en  esa  región  durante  el 
verano  es  tan  excesivo,  que,  como  un  detalle  i)a- 
ra  los  que  no  conocen  esa  localidad,  diremos: 
que  a  pesar  de  que  el  que  esto  escribe  ha  estado 
acostumbrado  a  soportar  las  más  altas  tempe- 
raturas de  Tehuantei»ec,  Veracruz  y  otros  mu- 
chos lugares  de  clima  cálido  en  el  país,  en  la  vez 
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a  que  nos  referimos,  no  obstante  tener  una  ropa 
exterior  sumamente  ligera,  tuvimos  que  dejar  a 
un  lado  el  saco,  chaleco  y  camiseta,  portando 
una  camisa  sumamente  delgada,  y  sin  enibar<>-o 
el  calor  nos  parecía  insoportable,  siendo  que  las 
ventanillas  del  carro  de  primera  estaban  todas 
abiertas  y  los  que  en  él  viajábamos  nos  encon- 
trábamos con  relativa  liolí^^ura. 

La  circunstancia  de  haber  hecho  ese  viaje  con 
nuestro  carácter  de  Comisario  Inspector  de  los 
Ferrocarriles,  nos  hizo  ¡msar  a  los  cairos  de  se- 
Snnda  clase  para  darnos  cuenta  material  de  las 
incomodidades  con  que  viajan  los  pasajeros  de 
esa  clase,  y  pudimos  observar,  además  de  la  aglo- 
meración del  pasaje  en  ellos,  donde  no  había  me- 
nos de  150  desgraciados  en  cada  uno  de  los  ca- 
rros de  segunda  que  traía  el  tren,  el  género  de 
sufrimientos  inicuos  a  que  estaban  sujetos. 

Si  en  el  carro  de  primera  ponen  en  el  agua  diez 
kilos  de  hielo  como  ya  se  dijo,  a  los  de  segunda 
clase  no  solamente  no  se  les  da  mida  de  hielo,  si- 
no que  ni  tan  siquiera  se  cuida  de  que  tengan  el 
agua  natural  en  el  recipiente,  la  que  en  esa  tem- 
peratura (40  a  50°  C  sobre  cero,)  siempre  está  ca- 
liente, no  ya  para  mitigarla  sed,  pero  sí  para  re- 
mojar  los  labios  y  con  un  buche  desalojar  de  la 
boca  ttl  polvo,  que  contribuye  a  hacer  más  difícil 
la  respiración  en  esa  atmósfera  asfixiante. 
Además  de  la  aglomeración  en  que  viaja  esa 
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gente,  y  los  rigores  del  clima  en  los  días  cálidos, 
hay  dos  circunstancias  que  concurren  para  cau- 
sarles  nuiyor  tormento,  las  que  i»revÍHuen  de  La 
Sonora  News  (Vj.;  la  primera  consiste  en  que  cual- 
quiera que  sea  el  número  de  gentes  que  ocupan 
esos  carros,  el  Agente  Vendedor  de  esa  Compa- 
ñía que  comercia  a  bordo  del  tren,  ocupa  en  uno 
de  los  carros  un  considerable  espacio  con  las  ca- 
jas  de  la  mercancía  que  trae  entre  las  que,  ade- 
más de  las  de  los  libros,  dul(?es,  frutas  y  otras, 
cuando  menos  tiene  diez  cajas,  conteniendo  OO 
o  más  docentes  de  botellas  con  refrescos  helados, 
pues  éste  si  trae  hielo  para  refrigerar  esas  bebU 
das,  el  que  cuando  se  le  acaban,  el  poco  que  le 
queda  lo  vende  a  peso  de  oro. 

Con  sus  cajas  ocupa  un  gnin  espacio  del  carro, 
no  menos  del  qne  podían  ocn/mr  veinte  pasaje- 
ros,  lo  que  es  harto  injusto,  pues  éstos  pagan 
por  viajar  y  el  agente  va  allí  j)ara  estorcionar- 
los  con  su  mercancía  que  es  la  batería  de  ataque 
para  avivar  más  el  sufrimiento.  El  hecho  de  que 
en  los  carros  de  i)rimera  clase  apenas  se  pcin- 
g-a  en  el  agua  un  pequeño  trozo  de  hielo  y  nada 
en  los  de  segunda,  ni  aun  siquiera  agua  en  éstos, 
obedece  al  alturismo  de  las  Líneas  Nacionnlesl 
que  por  ese  medio  ayudan  a  la  bien  i)obre  (?)  So- 
nora News  Vo.  para  que  realice  su  mercancía;  así 
es,  que  en  medio  de  esa  atmósfera  asfixiante,  an- 
te los  infelices  viajeros  que  se  sienten  ahogar  por 


el  calor  y  el  polvo,  carentes  de  agua  aunque  fue- 
ra caliente  en  el  recipiente  del  carro,  empieza  an- 
te ellos  el  paseo  de  los  refrescos  gaseosos  hela- 
dos, y  no  pueden  menos  que  sucumbir  ante  la 
necesidad  que  sienten,  comprándolos  a  precios 
exagerados,  ¿irrancándoles  por  este  medio  los 
pocos  centavos  qne  hubieran  reservado  para  co- 
mer algo  en  el  camino;  agotados  esos  pequeños 
recursos  cuando  ya  no  tienen  con  qué  comprar 
esos  refrescos  ni  cosa  alguna  para  comer,  enton- 
ces tienen  que  sufrir  los  tormentos  de  la  sed  y  el 
hambre;  pero  eso  qué  importa  a  los  directores 
de  las  Líneas  Nacionales,  que  deberían  estar  en 
todos  estos  detalles.  La  Sonora  News  Co.  realiza 
toda  su  mercancía  y  eso  ya  es  bastante  para 
aniquilar  al  desgraciado  pasajero  que  viaja  so- 
bre los  ferrocarriles  controlados  por  el  Gobierno. 
¡Oh  alturismo  yanqui!  ¡Oh  combinación  de  Li- 
mantour!  La  mexicanización  de  estas  líneas  es 
completa.  (?) 

En  lo  anterior  no  hay  nada  de  exagei-ación  y 
esto,  entre  otras  cosas,  es  uno  de  los  nsnntos 
tratados  en  un  informe  oficial  que  rendimos  a  la 
Secretaría  de  Comunicaciones  y  Obras  Públicas 
con  fecha  9  de  Agosto  de  1912,  por  el  cual  nos 
permitimos  sugerir  ala  propia  Secretaría  la  con- 
veniencia  humanitaria,  de  autorizar  a  todas  las 
empresas  ferrocarrileras  a  aumentar  un  centa- 
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ro  n  los  boletos  de  pasaje,  para  que  con  este  au- 
mento, si  dichas  empresas  no  f)ueden  soportar 
el  pequeño  «^asto  (pie  de  hielo  tiene  que  hacerse, 
pueden  comprar  más  que  el  suficiente  para 
arrancar  a  los  pasajeros  del  suplicio  de  la  sed 
y  de  Insgíivvns  de  La,  Sonora  News  Co. 

Como  el  aumento  de  un  centavo  por  boleto 
equivale  a  no  menos  de  f  110,000.00  al  año,  des- 
tinando únicamente  diez  mil  pesos  para  la  com- 
pra de  hielo,  que  alcanzaría  a  comprar  350  to- 
neladas más  o  menos;  aun  quedaría  im  sobrante 
de  consideración  que  se  podría  destinar  a  procu- 
rar mejor  aseo  a  los  carros,  si  no  esmerado,  a  lo 
menos  sufíciente  para  hacer  algo  más  soporta- 
ble los  viajes  en  esos  vehículos  que  se  llaman  de 
pasajeros,  así  como  para  dar  una  compensación 
(?)  a  las  empresas  en  lo  que  pasamos  a  tratar. 

Vejaciones  y  gasto  injusto  que  grava  el  pasaje 
de  familias  en  el  interior  del  pais 

A  lo  anterior  dicho  relativo  al  movimiento  de 
pasajeros  hay  que  agregar  otra  condición  veja- 
toria en  alto  grado,  que  tiende  a  dificultar  el  in- 
tercambio local  de  familias,  lo  que  es  con  grave 
perjuicio  para  la  vida  de  actividad  por  el  traba- 
jo, de  que  tanto  necesita  el  país.  El  asunto  en 
cuestión  que  se  refiere  a  los  boletos  de  medio  pa- 
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saje  para  los  menores  de  edad,  lo  que  en  su  erró 
nea  aplicación,  es  más  marcado  y  menos  auto- 
rimdo  para  las  Líneas  Nacionales,  supuesto  q.ie 
la  mente  del  Gobierno  al  procurar  controlar  lo 
que  hoy  es  un  sistema  de  relativa  importancia, 

fue  facilitar  el  desenvolvimiento  económico  crean 
do  elementos  de  trabajo  para  el  aumento  de  la 
producción  nacional.  Si  decimos  que  para  estas 
hneas  es  menos  autorizada  la  forma  de  aplica- 
Clon  del  medio  boleto  para  el  pasaje  demenores 
es  porque  éstas  en  su  sistema  hacen  una  excen' 
Clon  que  la  ley  de  ferrocarriles  no  autoriza   mis 
maque  tampoco  es  admisible  en  las  demás  líneas 
Las  Líneas   Nacionales  y  todas  las  demás* 
faltan  descaradamente  al  precepto  relativo  dé 
la  dicha  ley,  que  más  o  menos  en  esencia  dice- 
en  ningún  caso  se  hará  concesión  alguna  a  de* 
terminada  persona,  sin  que  se  haga  extensiva  a 
las  demás;"  ahora  bien  las  empresas  de  tras 
porte  tienen  fijado  para  los  medios  boletos  de 
menores,  en  el  tráfico  local,  las  edades  de  3  a  7 
anos,  y  para  los  que  vienen  del  extranjero  o  sa 
len  del  país,  el  medio  pasaje  se  aplica  a  las  eda 
des  entre  5  y  12  años,  concesión  que  se  hace  ex 
tensiva  a  todo  el  sistema  ferroviario  de  Méxi 
co.  Esta  disposición  que  está  en  contravención 
abierta  con  lo  que  la  ley  dispone,  es  a  la  vez  que 
vejatoria,  antieconómica,  y  la  Confederación  Fe 
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rrocarrilera  Mexicana  (?)  la  sostiene  fuera  de 
todo  derecho  racional. 

Este  asunto  que  por  cuantos  medios  que  han 
estado  a  nuestro  alcance,  hemos  tratado  de 
combatir,  no  nos  ha  sido  posible  hacer  que  el 
Gobierno,  directamente  interesado  y  obligado  a. 
vigilar  por  los  intereses  generales,  fije  la  aten- 
ción en  este  punto  que  parece  trivial,  pero  que 
es  de  gran  trascendencia  para  la  vida  económica 
del  país,  así  es  como  nuestra  ley  de  ferrocarriles, 
que  aunque  defectuosa  en  parte,  fué  creada  para 
resguardar  los  intereses  nacionales,  se  ve  en  estf ) 
y  en  otros  muchos  de  sus  preceptos,  burlada  por 
las  empresas  ferrocarrileras,  y  así  es  también 
como  éstas  en  lugar  de  ayudar  a  nuestra  pros- 
peridad contribuyen  al  atraso  en  que  el  país  se 
encuentra. 

Lógicamente  se  comprende  que  no  son  los  que 
viajan  por  recreo,  como  son  los  que  entran  y  sa- 
len del  país,  los  que  más  comunican  vida  de  acti- 
vidad por  el  trabajo,  y  sí  lo  son  los  que  en  el  in- 
terior de  la  nación  se  nmeven  de  un  lugar  a  otro 
para  abrir  nuevos  centros  de  producción  de  tan- 
tos como  tenemos  que  por  falta  del  elemento 
hombres  no  dejan  sentir  su  beneficio;  los  hom- 
bres  de  trabajo  que  pudieran  comunicar  vida  y 
actividad  a  regiones  que  hoy  están  muertas,  a 
pesar  de  que  encierran  una  gran  riqueza;  a  estos 
además  de  lo  oneroso  que  para  ellos  resulta  via- 
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jar  en  primera  clase,  aimque  se  resuelvan  a  ir  en 
segunda  clase;  los  hombres  de  familia  que  no 
cuentan  con  más  elementos  que  los  que  se  pro- 
ducen con  su  trabajo,  en  casi  todos  los  casos  no 
pueden  subvenir  al  gasto  que  les  demanda  el 
transporte  de  lo's  menores  que  puedan  tener  al 
estar  limitado  el  medio  pasaje  a  la  edad  de  3  a 
7  años;  mientras  que  la  gente  acomodada  que 
no  es  la  que  más  hace  en  bien  del  país,  con  toda- 
comodidad  puede  trasladar  una  familia,  pues  és- 
ta goza  de  la  franquicia  que  tiene  para  sus  me- 
nores desde  5  a  12  anos  de  edad.    Comparando 
esta  desproj)orción,  para  el  movimiento  local 
significa  una  diferencia  de  cuatro,  [¡ara  las  eda- 
des de  3  a  7  años,  y  de  nueve  para  los  que  por 
esta  disposición  están  entre  3  base  de  los  ante- 
riores y  12  años  de  edad. 

Para  dar  mayor  firmeza  a  nuestra  aseveración 
de  que  esta  disposición  es  en  jnigna  con  lo  que 
la  ley  de  ferrocarriles  dispone  y  que  además  de 
vejatoria  es  inhumana  en  su  forma  de  aplicación, 
queremos  hacer  referencia  a  dos  de  las  circulares 
pasadas  a  los  conductores  de  los  trenes  cuando 
fueron  yanquis  y  a  los  auditores  mexicanos  que 
después  los  substituyeron,  las  que  vienen  a  po- 
ner de  relieve  que  si  para  las  empresas  particu- 
lares es  de  criticarse  ese  procedimiento,  para  las 
Líneas  Nacionales  no  hay  palabras  con  qué  ha- 
cerlo;  la  primera  circular  expedida  para  los  con- 
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ductores  yanquis,  en  su  parte  relativa  y  en  esen- 
cia dice:  '* cuando  a  bordo  de  los  trenes 

de  pasajeros  se  encuentre  algún  adulto  viajando 
con  menores  de  3  a  7  años  y  no  presente  los  me- 
dios boletos  respectivos,  se  le  dejará  llegar  has- 
ta el  punto  de  su  destino,  decomizándole  su  equi- 
paje si  lo  tuviere,  y  en  caso  contrario  se  les  en- 
tregará a  la  autoridad.../. "  La  mente  de  la 

primera  proposición,  en  las  dos  últimas,  es  abu- 
siva, y  la  segunda  inhumana  a  pesar  de  lo  cual 
se  puede  considerar  muy  benévola  esa  disposi- 
ción comparada  con  la  que  entraña  la  de  la  cir- 
cular que  se  mandó  observar  a  los  Auditores 
mexicanos,  la  que  en  concreto  establece,  que: 
'•Cuando  a  bordo  de  los  trenes  se  encuentre  al- 
guna persona  viajando  con  menores  de  3  a  7 
años  y  no  presente  los  medios  boletos  respecti- 
vos para  éstos,  se  les  hará  bajar  en  la  estación 

más  inmediata,  etc.,  etc " 

Esta  disposición,  no  hay  palabras  con  qué  ca- 
lificarla, y  repetimos  que  si  en  algún  grado  pu- 
diera ser  excusable  para  las  empresas  particula- 
res, en  manera  alguna  puede  serlo  para  las  Lí- 
neas Nacionales,  las  que  la  única  excusa  que 
pueden  tener,  es  que  esas  líneas  han  estado  en- 
tregadas al  elemento  norteamericano  para  su 
admhiistración,  sin  que  ninguno  de  los  represen- 
tantes  del  Gobierno,  jamás  haya  tratado  de  pe- 
netrarse  de  la  parte  económica  administrativa 
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de  esas  líneas,  ni  aun  los  Comisarios  Inspecto- 
res, de  quienes  es  una  obligación  absoluta  conocer 
la  marcha  de  los  ferrocarriles  qne  están  bajo  su 
custodia;  treinta  años  tiene  de  vida  el  Ferroca- 
rril Central,  veintiséis  el  Nacional  y  nadie  se  ha 
ocupado  de  este  asunto  ni  de  los  que  antes  seña- 
lamos. 

Sinceramente  desearíamos  que  no  nos  hubiese 
cabido  la  satisfacción  de  ser  quienes  señalamos 
algunas  de  las  manchas  que  hay  en  la  política 
ferrocarrilera  del  país,  lo  que haceniosy  haremos 
sin  ambajes  ni  ti^mores  en  lo  que  falta  por  tra- 
tar; pues  esto  querría  decir  que  los  vicios  de  que 
la  actual  política  adolece,  ya  habrían  sido  corre- 
gidos y  con  esto  el  país  estaría  en  mejores  con- 
diciones de  en  las  que  se  encuentra. 

Ligeras  consideraciones  acerca  de  los  resultados  que 

se  experimentan  por  lo  que  ha  sido  la  politiea 

ferrocarrilera  hasta  el  presente 

Nuestro  país,  que  por  la  riqueza  de  su  suelo  y 
subsuelo,  con  más  su  situación  geográfica,  cH- 
matológica  y  otras  muchas  condiciones,  es  un 
país  privilegiado;  lo  vemos  en  un  atraso  que  con- 
trista el  espíritu,  y  que  nos  tiene  expuestos  a  ser 
dominados  más  de  lo  que  estamos  por  el  comer- 
cionalismo  yanqui.  A  esto  concurre  la  disjfosi- 
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ción  de  la  red  ferrocarrilera;  la  combinacióu  de 
Jas  múltiples  tarifas  proteccionistas;  especiales, 
de  importación  y  de  expoHación,  así  como  al' 
gunas  otras  franquicias  (?)  que  dan  los  ferroca- 
rriles a  aquellos  extranjeros  a  quienes  quieren 
protejer  con  detrimento  de  la  producción  nacio- 
nal sobre  la  que  operan  de  un  modo  directo  las 
Tarifas  Ordinarias  y  la  Clasificación  de  Carga 
num.  1.  La  Clasificación  de  Carga  núm.  2,  que 
aun  no  está  sancionada,  con  todo  y  que  modifi- 
ca la  anterior,  es  una  Espada  de  Damocles  que 
está  suspendida  sobre  nuestro  comercio  interior. 
La  combinación  de  esas  múltiples  tarifas  antes 
dichas,  que  de  una  manera  muy  inteligenteestán 
en  relación  con  la  distribución  de  las  vías  ferro- 
viarias  del  país,  han  obligado  a  éste  a  ser  expor- 
tador antes  de  ser  i)roductor,  con  lo  que  merman 
nuestra  vitalidad  económica,  pues  unainfinidad 
de  artículos  de  primera  necesidad  salen  de  nues- 
tro país,  no  por  efecto  de  sobreproducción  como 
debiera  ser,  sino  por  deficiencias  de  nuestras 
vías  férreas;  cálculo  de  sus  administradores  y 
negligencia  de  nuestros  gobiernos  que  no  han 
estudiado  debidamente  este  asunto;  por  esto, 
luego  pasamos  a  ser  importadores  de  esos  mis- 
mos artículos  y  de  otros  muchos  de  primera  ne- 
cesidad, siendo  que  el  país  puede  producirlos  en 
abundancia  y  elaborar  muchos  de  los  que  des- 
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pues  de  mandarlos  en  materias  primas,  los  reci- 
bimos ya  transformados. 

El  desarrollo  de  las  industrias  manufactureras, 
está  coartado  por  las  mismas  combinaciones  de 
las  distintas  tarifas  de  que  antes  se  ha  hablado, 
especialmente  por  las  ()ue  señalan  las  cuotas  lo- 
cales; la  producción  es  restringida  por  la  misma 
causa  y  concentrada  en  lugares  determinados 
por  la  dificultad  que  los  ferrocarriles  oponen  al 
fácil  intercauibio  de  productos,  pasajeros  y  fa- 
milias. 

En  resumen:  hilÍHUnidn  Confederación  Ferro- 
carrilera  mexicana  (¡ne  ¡un-  sns  regnlacicmes  se 
ha  hecho  arbitra  y  mono]>()liz¿idora  de  la  red  fe- 
rroviaria, mata  nuestro  comercio  interior  \  con 
ello  la  vida  económica  del  país. 

Cualquier  Gobierno  que  tengamos  debe  fijar 
sus  miras  en  los  puntos  antes  señalados  para 
hacer  cambiar  de  orientación  la  tan  perniciosa 
política  ferrocarrilera  que  hasta  aquí  se  ha  ob- 
servado, supuesto  que  la  base  del  progreso  co- 
mercial se  funda  en  las  facilidades  que  deben 
darse  para  determinarel  aumento  de  producción 
y  el  fácil  intercambio  de  j)roductos  para  hacerlos 
llegar  a  los  centros  de  consumo.  Primero  hay 
que  atender  a  la  vida  interior  del  país,  y  luesrcK 
con  la.  sobreproducción  establecer  el  cambio  con 
el  extranjero. 


TERCERA  PARTE 


PROPOSICIONES  GENERALES  ACERCA  DE  LA  PO- 
LÍTICA FERROCARRILERA  PARA  LO  FUTURO 


Para  apoyar  lan  ideas  antes  emitidas  y  afir- 
mar  las  que  aun  se  tendrán  que  considerar,  pa- 
rece conveniente  referirse  a  las  circunstancias  y 
medio  en  que  tuvo  origen  la  vida  de  actividad 
ferrocarrilera  en  el  país,  si  así  puede  llamarse  lo 
que  hasta  aquí  ha  sido  un  monopolio. 

Bien  sabido  es  que  la  primera  vía  férrea  de  im- 
portancia que  se  construyó  en  México,  fué  la  del 
Ferrocarril  iMexicano,  acerca  del  cual  ya  se  han 
hecho  algunas  consideraciones  de  oi-den  econó- 
mico-administrativo,  y  ahora  hay  quedar  lugar 
a  otras,  relativas  a  la  parte  material  y  cientí- 
flca. 

Cuando  se  construyó  esta  línea,  aunque  para 


91 


los  ingenieros  mexicanos  de  esa  época,  no  fué 
desconocido  el  tecnicismo  de  los  ferrocarriles  y 
todo  lo  que  con  ellos  se  relacionaba  en  lo  relati- 
vo a  la  parte  científica  y  administrativa,  natu- 
ralmente la  falta  de  ejercicio  sobre  la  materia, 
determinó  entonces  una  relativa  deficiencia,  por 
lo  que  hace  a  la  práctica  material  consiguiente, 
la  que  fué  suplida  y  transmitida  por  los  ingenie- 
ros europeos  que  vinieron  a  México  para  ocu- 
parse de  la  dirección  y  construcción  de  dicha  vía, 
mismos  que  muy  pronto  se  encontraron  concieu- 
sudamente  secundados  por  los  ingenieros  mexi- 
canos,  quienes  como  era  natural,  no  tardaron  en 
penetrarse  de  todos  los  detalles  que  la  rutina 
ferrocarrilera  encierra. 

Estas  consideraciones,  que  podemos  tomar 
como  un  preámbulo,  se  imponen,  pues  en  ellas 
nos  tenemos  que  apoyar  para  probar  que  si  en 
aquella  época  hubo  mexicanos  competentes  que 
se  penetraron  de  lo  que  son  las  necesidades  ad- 
ministrativas y  económicas  de  un  ferrocarril, 
hoy  los  tiene  México  en  su  elemento  nacional,  en 
número  y  capacidad  suficiente  para  dirigir,  cons- 
truir y  administrar  una  red  ferroviaria  de  cual- 
quiera extensión,  superior  eu  mucho  a  laque  el 
país  tiene. 

La  construcción  de  ferrocarriles  en  México  co- 
menzó cincuenta  años  más  o  menos,  después  de 
la  época  en  que  en  Europa  fueron  construidas 
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las  primeras  vías  férreas.  Esta  rama  de  la  in- 
dustria, como  todas  en  su  origen,  nació  deficien- 
te,  y  así  vemos  que  hasta  ahora  mismo  va  en 
progreso  constante.  Esto  quiere  decir  que  aque- 
llos que  fueron  nuestros  maestros  europeos  en 
esta  materia,  llegaron  a  México  con  un  grado  de 
atraso  relativo,  mayor  que  en  el  que  hoy  se  ha- 
llan nuestros  connacionales  con  relación  a  las 
épocas  respectivas,  supuesto  que  estos  últimos  se 
han  formado  dentro  del  período  de  la  evolución 
científica  de  los  ferrocarriles.  Así,  pues,  a  pesar 
de  que  los  norteamericanos  nos  hubieran  querido 
tener  en  el  máscomijleto  obscurantismo  en  todo 
lo  que  se  relaciona  con  el  conocimiento  técnico 
y  práctico  de  los  ferrocarriles,  hoy,  muy  a  pesar 
de  éstos,  pues  esa  mina  que  hasta  aquí  la  han 
explotado  para  ellos  solos,  México  cuenta  con 
un  numeroso  personal  docente,  capaz deenseñar 
a  muchos  extranjeros  que  llenos  de  humo  llegan 
al  país  con  la  fatuidad  que  es  consiguiente  en  el 
necio  que  se  cree  indispensable. 

Lo  anterior,  dicho  sin  apasionamiento  algu- 
no, es  para  demostrar  que  nuestro  sistema  fe- 
rroviario, especialmente  el  que  se  dice  controlado 
por  el  Gobierno,  (Las  Líneas  Nacionales),  puede 
y  debe  ser  arrancado  de  la  férula  del  yanqui,  con 
lo  que  el  país  sentirá  un  notable  beneficio,  pues 
así  es  como  vendrá  a  ser  cierto  nuestro  desen- 
volvimiento comercial. 
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Durante  no  ya  cuarenta  años,  sino  simple- 
mente en  los  últimos  treinta  de  nuestra  vida  fe- 
rrocarrilera, en  México  se  han  multiplicado  los 
hombres  prácticos  que  de  una  manera  absoluta 
dominan  todos  los  ramos  que  abarcan  las  dis- 
tintas o|)eraciones  de  los  ferrocarriles. 

Hombres  científicos  y  prácticos  para  el  traza- 
do de  camhios,  los  hay  tan  buenos  como  cual- 
quier extranjero;  para  la  construcción,  ésta  de 
muchos  años  atrás  viene  siendo  atendida  por 
mexicanos;  el  tendido  y  mantenimiento  de  vía, 
también  es  del  absoluto  dominio  de  los  mismos. 
Como  puen teros,  (termino  especial),  cuyo  califi- 
cativo ha  sido  dado  por  los  j^anquis,  no  al  ar- 
mador de  las  estructuras  de  fierro  para  grandes 
puentes  y  viaductos,  sino  al  hombre  de  ciencia 
que  se  ocupa  de  los  cálculos  de  resistencia  y  pro- 
yectos de  las  grandes  obras;  sobre  lo  cual  hacen 
recaerla  superioridad  que  creen  tener  sobre  nos- 
otros, también  tenemos  paisanos  nuestros  que  de 
ello  se  pudieran  ocupar;  pero  en  el  caso  supuesto 
de  que  no  los  hubiera,  tampoco  los  ingenieros  yan- 
quis, y  tal  vez  ningún  otro  extranjero  délos  que 
llegan  a  México  conocen  nada  de  esta  materia, 
que  bien  se  puede  decir,  es  el  único  ramo  de  cien- 
cia  pura  que  entra  como  factor  en  la  construc- 
ción de  las  vías  férreas.  La  insuficiencia  sobre 
este  particular  es  siempre  suplida  por  los  fabri- 
cantes que  ejecutan  esas  obras  y  toman  sobre  sí 
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la  responsabilidad  de  su  eficiencia  de  acuerdo 
con  los  datos  que  se  les  snininistran. 

En  nuestra  práctica  sobre  ferrocarriles,  hemos 
conocido  extranjeros,  Jefes  de  ingenieros,  en  las 
lineas  de  gran  importancia,  que  han  sido  promo- 
vidos a  esos  puestos,  uo  por  su  saber,  sino  para 
darles  oportunidad  de  disfrutar  grandes  sueldos 
En  lo  que  se  refiere  a  la  operación  de  las  líneas 
en  el  tráfico  en  todos  sus  distintos  detalles,  des- 
de el  Bodeguero  que  recibe  la  carga,  al  Jefe  de 
Estación  y  de  allí  en  todos  sus  pasos  hasta  los 
Superintendentes  de  tráfico,  estos  puestos  siem- 
pre han  sido  mejor  desempeñados  por  los  mexi- 
canos que  por  los  yanquis.  Los  conductores  de 
los  trenes,  los  auditores,  maquinistas,  etc.;  siem- 
pre los  mexicanos,  aunque  en  un  tanto  conta- 
giados por  los  norteamericanos,  han  desempeña- 
do con  más  honradez  sus  puestos  que  estos  úl- 
timos. Respecto  a  la  planta  superior  administra- 
tiva, hoy  estamos  palpando  su  superioridad  y 
honradez  absoluta  sobre  el  elemento  yanqui. 

Por  lo  que  hace  a  lo  que  se  relaciona  con  la 
mecánica,  cualquiera  pudo  visitar  los  talleres 
de  construcción  y  reparación  de  locomotoras  y 
material  rodante  en  general  y  con  excepción  de 
los  jetes  que  fueron  yanquis,  habría  encontrado 
un  personal  de  puros  mexicanos  que  con  perfecta 
satisfacción  ejecutan  los  trabajos,  y  muchos  de 
ellos  hay  que  con  el  respeto  debido  indicaron  a  sus 
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Jefes  (?)  cómo  debió  hacerse  tal  o  cual  opera- 
ción. 

Sin  pasar  ya  por  otros  detalles,  vamos  a  caer 
en  lo  que  en  sí  encierra  de  grande  el  problema 
ferrocarrilero,  que  es  la  parte  administrativa  y 
directiva  de  los  ferrocarriles  este  punto  es  tan  va  s- 
toy  de  tan  gran  trascendencia,  como  que  es  el  fac- 
tor de  mayor  hnporíancia  para  la  vida  econó- 
mica de  un  país,  y  para  nuestro  caso,  a  pesar 
de  que  hay  materia  para  señalar  sus  convenien- 
cias y  no  conveniencias,  nos  tenemos  que  con- 
cretar a  pocas  líneas,  empezando  por  decir  que 
la  mayor  desgracia  que  sobre  el  país  pesa,  con- 
siste  en  la  poca  previsión  de  Linmntour  i  que 
dejó  todo  al  arbitrio  yanqui,  poniendo  a  la 
cabeza  al  iudispensable  señor  Brown.   ¡Qué  dis- 

1.  Calificamos  al  señor  Limantour,  de  imprevisor, 
porque  no  tenemos  todos  los  d:itos  para  saber  hasta 
dónde  Ueg-Ó  o  si  fue  g-uiado  por  su  interés  personal,  al 
haber  hecho  la  fusión  de  las  líneas;  sólo  podemos  de- 
cir que  sus  trabajos  no  le  fueron  del  todo  improductivos, 
pues  que  solamente  por  el  terreno  que  prestó  en  la  es- 
quina del  Cinco  de  Mayo  y  Bolívar,  para  que  las  Líneas 
Nacionales  construyeran  el  edificio  que  ocupan  con  sus 
oficinas,— cuya  construcción  fué  hecha  a  expensas  de  las 
propias  Líneas— al  señor  Limantour  le  pagfan  por  renta, 
conforme  al  contrato  que  hizo  por  50  años,  ochenta  mil 
pesos  anuales,  que  al  finalizar  el  contrato  significará 
nada  menos  que  cuatro  millones  de  pesos;  ahora  bien 
agfreg-ando  a  esa  cantidad  el  valor  de  la  construcción 
que  pasará  a  él  al  finalizar  el  contrato,  suponiéndole  al 
terreno  que  prestó  un  valor  de  $300.000,  este  capital  está 
impuesto  por  50  años  para  dar  un  rendimiento  de  31  por 
ciento  anual.  ¡Esta  sí  parece  ser  una  operación  finan- 
ciera! 
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tinta  sería  la  situación  del  país,  si  la  dirección 
de  las  Líneas  Nacionales  se  hubiese  conferido 
al  útil  elemento  nacional!  Con  esto  estaríamos 
ahora  mil  veces  mejor  de  lo  que  estamos. 

El  señor  Brown,  Presidente  de  las  Líneas  Na- 
cionales, lia  resultado  según  Limantour,  el  hom- 
bre insustituible  para  conservar  el  prestio-io  y 
crédito  de  su  creación,  (el  sistema  de  las  Líneas 
Nacionales);  veremos  las  sorpresas  que  nos  guar- 
da esta  tan  bien  estudiada  combinación  para  el 
año  de  1915;  pero  no  esperemos  en  la  inacción, 
sino  tratando  de  contrarrestar  las  fatales  con- 
secuencias que  ])arece  tendrá  que  reportar  el 
paísJ 

"Al  consolidarse  la  empresa  que  hor  se  llama 
de  las  ''Líneas  Nacionales'',  todos  los  ferrocarri- 
les que  en  ella  entraron  estaban  de  tal  manera 
sohrecapitalizados,   que  sus  rendimientos  eran 
insuñeientes  y  su  marcha  financiera  era  decidida- 
mente mala,  A  pesar  de  esto  fueron  admitidos 
en  la  combinación  con  sus  capitales  inflados  y 
el  capital  de  la  nueva  empresa,  se  intió  aun  más 
al  emitir  las  acciones  que  debía  dejar  al  Gobier- 
no el  control  del  neo-ocio.  Aunque  estos  últimos 
no  ganan  interés  ni  in-oducen  dividendos,  la  in- 
flación suplementaria  que  determinaron  en  el 

1.     En  el  párrafo  a  continuación  encerrado  entre  co 
millas,  dejamos  la  palabra  al  señor  Ingeniero  José  Co- 
var  rubias. 
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capital  vino  a  ser  una  fuente  de  abuso  finan- 
ciero,  porque  al  determinar  el  capital  inflado  el 
valor  de  la  propiedad,  que  en  la  misma  escritura 
de  constitución  de  la  sociedad  se  convino  en  hi- 
poteca para  levantar  más  capital,  a  fin  de  en- 
sanchar la  red,  se  procuró  la  manera  de  poder 
recargar  esa  propiedad  con  una  deuda  enorme. 
Y  como  el  Gobierno  de  la  Nación  era  quien  debífi 
responder  del  pago  del  principal  e  intereses  de 
esa  deuda,  y  no  solo  el  valor  intrínseco  de  la 
propiedad;  de  allí  vino  el  que  pudiese  hacerse  esa 
ruinosa  operación.  Pero  si  la  operación  finan- 
ciera de  la  consolidación  es  en  sí  mala,  ha  sido 
más  funesta  la  administración  que  se  ha  dado 
al  negocio,  poniéndolo  sin  vigilancia  alguna  en 
manos  de  extranjeros  que  indudablemente  han 
hecho  traición  a  la  confianza  que  se  les  otorgó, 
puesto  que  han  administrado  esa  propiedad  en 
tal  forma  que  está  totalmente  hipotecado  y  hay 
cerca  de  cien  millones  de  bonos  de  hipoteca,  sir- 
viendo de  prenda  a  una  deuda  menor  contrata- 
da  a  tipo  usurario  de  interés  y  con  la  agravante 
de  estar  sujetos  esos  bonos  a  una  opción  a  plazo 
muy  largo,  que  permitirá  al  pequeño  grupo  de 
banqueros  neoyorquinos  (que  en  combinación 
con  xMi-.  Brown  han  manejado  a  su  antojo  esta 
empresa  que  se  llama  nacional),  adueñarse  de  la 
propiedad  y  cobrar  del  Gobierno  las  sumas  que 
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éste  está  compronretido  a  pagar,  Y  esta  es  una  em- 
presa  que  siempre  ha  dado  Jo  necesario  para  que 
en  las  peores  condiciones  se  hubiera  podido  cu- 
brir todos  esos  compromisos.  Parece  por  lo  mis- 
mo evidente,  que  al  emprender  gastos  extraor- 
dinarios inútiles,  cuando  bien  se  sabía  que  los 
rendimientos  tendrían  que  ir  a  menos  a  causa 
de  los  persistentes  trastornos  políticos  del  país, 
sólo  se  perseguía  el  poner  a  laempresa  en  condi- 
ciones difíciles  y  procurar  que  saliese  de  manos 
del  Gobierno  el  control  de  esa  empresa,  aprove- 
chándose de  las  dificultades  de  la  Nación." 

Desde  que  se  consumó  la  fusión  de  las  líneas 
que  hoy  se  llaman  nacionales,  para  dar  crédito 
a  esa  soberbia  combinación,  el  primer  paso  fué 
reducir  durante  dos  o  tres  años  los  indispensa^ 
bilísimos  gastos  de  mantenimiento  de  las  vías, 
esto  acusó  utilidades  en  esos  momentos,  ¡sober' 
bia  combinación!  con  esto  quedó  probado  el  in- 
dispensabilísimo  de  Brown  y  con  éste  el  de  su 
planta  de  empleados  superiores  yanquis;  cosa 
sin  precedente,  i 

Después  este  hombre  fué  más  indispensable 

1.    El  señor  N.  Brown,   comenzó  su  carrera  ferroca- 
rrilera en  México,  a  donde  vino  con  el  carácter  de  ín^« 

C  T  M-'  f  ¿t¿?„í^í  ^'*'"«  ^  «r  ^"i«  S'ostdeTp: 
r"  j"  J*'  -7^0.1  »»•' paso  a  ocupar  el  puesto  de   Sunprin 

tendente  de  División,  empleo  que  le  fué  retribuido  con" 

un  sueldo  de  4  a  5  mil  pesos  anuales;  más  tarde  ocudó 

otros  puestos,  hasta  que  con  la  combinación  de  Uman- 

tour  fue  promovido  al  de  Presidente  de  las  Líneas  Na 
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l)ara  sostener  el  crédito  ante  la  Banca  Norte- 
americana y  poder  hipotecar  las  líneas  en  toda 
su  extensión  para  crear  nuevos  recursos  y  en- 
sanchar el  sistema  (léase  monopolio).  Es  decir, 
la  grandiosa  labor  del  hombre  de  Limantourha. 
sido  hundir  cada  vez  más  al  país,  primero  sobre 
capitalizando  el  valor  de  esas  líneas  y  luego  hi- 
potecarlas para  que  al  fenecer  el  plazo  de  opción, 
el  Gobierno  pierda  todo  lo  que  en  ellas  tiene  in 
vertido  y  los  accionistas  y  banqueros  yanquis 
redondeen  una  magnífica  utilidad. 

Esta  es  nuestra  triste  perspectiva;  pero  aun- 
que tarde  quizá,  aun  puede  tener  remedio  por 
las  vías  regulares,  y  de  no  ser  así,  apelando  en- 
tonces a  nuestra  legislación  sobre  ferrocari-iles. 
la  que  de  ser  debidamente  observada  pondráeo- 
to  a  todos  los  abusos  de  que  hemos  tratado  en 
la  parte  anterior,  el  país  sentirá  el  beneficio  que 
debe  esperar  por  el  desarrollo  de  su  comercio. 

Todo  lo  hasta  aquí  dicho  sirve  para  demos- 

cionales,    puesto   que   actualmente  le  produce  $160  000 
anuales,  entre  sueldos  y  gastos  de  representación  ' 

Parece  que  cuando  el  sistema  de  las  líneas  nacionales 
soporta  este  sueldo  y  otros  en  proporción  para  ^L  Jfin- 
ta  alta  de  empleados  yanquis,  (sueldos  a  los  cuates 
aun  pretenden  tener  derecho),  la  tal  empresa  debería 
estar  en  auge,  supuesto  que  si  el  señor  Brown  ha  reuní* 
do  un  capital  de  más  de  dos  millones  de  pesos,  y  otros 
norteamericanos  han  hecho  capitales  relativos,  se  tiene 
que  venir  a  la  siguiente  conclusión:  Las  Líneas  nS 
nales  son  un  banco  de  oro.  o  la  administración  yanqui 
ha  sido  una  carga  perjudicial  para  esa  empresa  v  para 
el  país.  Nosotros  creemos  poder  afirmar  lo  último 
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trar  cuan  inipreseiiidible  es  la  coiiij)leta  niexiea- 
nización  de  las  Línnas  Nacionales,  supuesto  que 
al  representar  éstas  un  70%  del  total  del  sistema 
ferroviario,  son  las  que  de  una  manera  honrada 
y  justa  deben  controlar  nuestras  finanzas  ferro- 
carrileras a  la  par  que  dar  de  mano  a  todos  los 
vicios  que  en  ellas  se  observan,  pues  que  a  pesar 
de  lo  funesto  de  la  combinación  Liuiantouriana, 
si  se  atiende  debidamente  al  desarrollo  y  fomen- 
to de  nuestro  comercio  interior  donde  radica  la 
vitalidad  del  país,  podrá  México  salir  avante, 
pese  así  a  la  política  yanqui.  "^ 

Para  el  bienestar  del  país,  [)ara  el  prestigio  y 
crédito  de  las  Líneas  Nacionales,  no  es  Brown  el 
que  hace  falta,  sino  una  administración  patriota 
y  honrada  en  esas  líneas,  y  que  ésta  eche  por 
tierra  a  la  mal  denomiuada  'H'onfederación  Fe- 
rrocarrilera  Mexicana'',  haciendo  desaparecer 
toda  la  secuela  de  tarifas  tan  parcial  y  mal 
aplicada,  para  que  con  esto,  dentro  de  la  ley  que 
actualmente  rige  para  los  ferrocarriles,  aunque 
defectuosa  en  un  tanto  y  nada  observada  hasta 
ahora,  México  pueda  evolucionar  por  su  propia 
riqueza,  y  que  con  la  sana  aplicación  de  esa  ley 
veamos  aumentarlas  utilidades  sobre  el  sistema 
de  las  líneas  nacionales,  con  lo  que  el  Gobierno 
podrá  hacer  frente  a  las  conting-encias  que  sobre 
este  particular  amenazan  a  la  Nación. 
Permitiéndonos  enmendaí  la  plana  al  Econo- 
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mista  Limantour,  tenemos  que  decir  que  sti  he- 
(íhura  Mr.  Brown  no  sólo  es  perjudicial  en  el 
puesto  que  ocupa,  sino  nocivo  a  los  intereses  ge- 
nei-ales  del  país;  así  jnies,  al  frente  de  esas  líneas 
que  hoy  se  llaman  lineas  Nacionales  y  quizá  en 
uii  futuro  próximo  dejarán  de  serlo,  (si  el  Go- 
bierno las  conserv  a)  debe  ponerse  un  mexicano, 
que  con  todo  y  el  poco  favor  que  se  nos  hace, 
por  malo  que  fuera  en  cualquier  sentido,  nunca 
será  peor  que  Brown  secundado  por  su  alta 
planta  de  empleados  yanquis. 

Antes  de  pasar  a  otra  materia,  veamos  lo  erró- 
neo del  principio  en  que  se  ha  querido  apoyar  la 
indispensabilidad  de  Brown  como  presidente  de 
las  Líneas  Nacionales  y  la  planta  jerárquica  ad- 
ministrativa yanqui.  La  gran  cualidad  que  a  ese 
señor  le  encontró  Limantour,  y  que  hasta  aquí 
ha  prevalecido,  es  la  de  que  por  lo  acertado  de 
su  administración  gozaba  de  crédito  en  la  Ban- 
ca  Norteamericana,  circunstancia  que  se  encon- 
tró nniy  favorable  para  gravar,  ainpleando  ca- 
da  vez  más,  la  hipoteca  de  las  líneas  que  fueron 
a  su  cargo,  de  manera,  que  el  crédito  que  Brown 
dio  a  esas  líneas,  es  del  todo  semejante  al  que  su 
protector  Limantour  abrió  a  la  nación,  con  sus 
múltiples  empréstitos  que  no  se  verificaron  por 
el  más  o  menos  i)restigio  de  ese  financiero  sino 
por  el  valor  de  la  prenda  sobre  el  cual  los  tonia- 
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ba  que  es  la  propia  riqueza  del  paÍ8,i  Browii 
gran  lumbrera  y  hombre  de  prestigio  en  la  Ban- 
ea  de  Wall  Street  y  Broadway,  también  gozó  de 
crédito  por  las  facultades  omnímodas  que  siem- 
pre tuvo  ])ara  enajenar  los  intereses  que  fueron 
a  su  cai'go. 

La  forma  que  empleó  en  sus  transacciones  fi- 
nancieras,  ruinosas  todas  ellas;  para  disfrazar- 
las dándoles  el  carácter  de  legalidad  y  tener 
ocultos  los  frecuentes  desfalcos  que  tuvo  por 
causa  de  su  mala  administración;  cuando  las 
circunstancias  apremiaron  por  falta  de  dineros 
necesarios,  ya  fuesen  para  reposición  de  mate- 
rial  rodante  o  para  el  pago  de  intereses  de  la 
deuda  de  las  propias  líneas,  el  camino  que  se- 
guía no  podía  ser  más  legal  en  la  apariencia,  ni 
más  expedito;  las  no  utilidades  del  sistema  de 
su  cargo,  para  encubrir  su  mala  administración 
tenía  que  cubrirlas  con  sus  operaciones  de  Ban- 
ca,  cosa  que  por  su  crédito  personal  (?)  le  era 
muy  fácil. 

Si  necesitaba  treinta,  cuarenta  o  más  millones 
de  pesos,  el  gran  ferrocarrilero  pedía  una  nueva 
concesión  para  construir  una  línea  de  Durango 

1.  Después  de  la  caída  de  Limantour  pudo  enterarse 
con  sorpresa  Ja  Nación  de  que  para  loí^rar  las  condi- 
ciones de  que  éste  se  vana^rloriaba  en  sus  empréstitos, 
se  había  tenido  que  dar  camo  ^rarantía  la  mayor  parte 
del  produdto  de  las  Aduanas,  exig'encia  que  se  ocultó 
hasta  a  las  Cámaras,  contra  toda  ley. 
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a  Cañitas  o  entre  cualesquiera  otros  puntos,  la 
qíie  si  en  la  construcción  podía  costar  diez  o 
quince  millones  de  pesos,  pedia  autorización  (por 
fórmula)  a  la  Mesa  Directiva^  de  la  que  siempre 
fué  el  todo,  para  veriflcar  una  hipoteca  por  cua- 
renta, cincuenta  o  más  millones  de  pesos,  en 
lo  que  nunca  tuvo  dificultad;  porque  además  de 
que  su  deseo  siempre  fué  ley,  a  ello  le  ayudó  el 
hecho  de  que  los  representantes  del  Gobierno  en 
esa  Junta  Directiva,  jamás  hasta  aquí  han  sabi- 
do no  solo  llenar,  pero  ni  aun  siquiera  compren- 
der cual  es  su  cometido. 

Por  este  procedimiento  tenemos  actualmente 
en  proyecto  o  construcción  las  líneas  entre  Ma- 
tamores  y  Tampico,  que  aun  no  se  comienza; 
pero  que  alguna  vez  se  construirá;  la  de  Duran- 
go a  Cañitas,  construida  en  una  pequeña  parte 
de  su  longitud;  la  de  Tampico  aVeracruz,sinque 
todavía  se  comience;  la  de  Tampico  a  Honey  co- 
menzada  a  construir  y  que  aún  dilatará  mucho 
para  ser  terminada,  parala  que  se  necesitaría  (si 
Brown  siguiera.)  más  capital  con  nueva  hipoteca 
por  tres  o  cinco  veces  el  tanto  que  para  eso  fuera 
necesario,  y  en  este  mismo  caso  están  todas  las 
otras  líneas  propuestas.  Con  estos  datos  nadie 
puede  dudar  de  que  las  Líneas  Nacionales  han  te- 
nido una  recta  administración  y  que  siempre  han 
estado  en  auge,  solamente  hoy  que  temporalmen- 
te falta  Mr.  Brown,  es  que  se  encuentran  en  con- 
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dicriones  tinancieres  difíciles;  pero  esto  no  es  por 
otra  causa,  sino  porque  a  su  frente  están  mexi- 
canos que  no  sirven  para  nada,  más  que  para 
ser  losque  aliora  estén  sufriendolasbrillantesC?) 
consecuencias  de  la  íntegra  y  eficaz  dirección  del 
henor  Brown  tan  fielmente  secundado  por  el  ele- 
mento yanqui  de  su  planta  administrativa-  tan 
inteligentes  han  sido  él  y  sus  connacionales,  que 
han  sabido  cómo  soltar  el  cohete,  para  que  true- 
ne en  manos  de  los  mexicanos:  ¡esto  se  llama  ser 
previsor! 

Triste  experiencia  es  la  que  el  economista  Li- 
niantour  nos  ha  procurado  con  su  tan  mal  lle- 
vada operación  ferrocarrilera;  tal  vez  para  Mé- 
xico  ya   sean  irremediables  las  consecuencias 
pero  aunque  por  fortuna  Lirnantour  no  se  ha 
multiplicado  en  todos  los  paíseslatino-america- 
nos,  como  losyanquis  quieren  llevara  todos  ellos 
su  política  nefasta,  es  de  desear  que  esta  lección 
tpie  México  recibe  aproveche  a  todas  las  líepú- 
l)lK-as  hermanas,  pues  que  si  el  economista  Li- 
rnantour no  se  multiplica,  los  Brown  si  tratan 
de  posesionarse  de  todo  el  Continente  y  para 
conseguirlo  se  valdrán  de  todas  las  artimañas 
de  que  pueden  disponer.   W.  Wilson  se  dice  un 
Presidente  recto  y  justiciero  de  los  Estados  Uni- 
dos del  Norte;  pero  si  él  lo  fuese;  no  todos  los 
Presidentes  de  esa  República  serán  como  él. 
Si  tal  ha  sido  hasta  el  presente  la  política  fe- 
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rrocarrilera  yanqui  para  México,  ligeramente 

bosquejadaenalgimosde  sus  puntos  y  totalmen- 
te opuesta  a  la  que  observan  en  su  país  propio, 
creemos  que  a  nadie  se  le  podrá  ocultar  la  nece- 
sidad de  que  si  aún  podemos,  se  haga  todo  em- 
peño por  que  la  mexicanización  de  las  Líneas 
Nacionales  sea  completa  y  positiva.    Bajo  esta 
impresión  vamos  a  idealizar  un  tanto  acerca  de 
lo  que  debe  ser  la  política  ferrocarrilera  del  fu- 
turo. Para  esto  tenemos  que  comenzar  por  de- 
cir, que  es  un  hecho  probado  que  el  desenvolvi- 
miento comercial  y  el  progreso  de  los-  pueblos 
está  en  las  facilidades  que  se  procuran  para  el 
intercambio  de  productos  y  personas,  o  en  otros 
términos;  con  relación  a  la  extensión  de  sus  sis- 
temas de  vías  de  comunicación,  y  la  honradez  y 
equidad  con  que  estas  se  dirigen  y  administran. 
Para  la  afirmación  de  estos  concejitos  nos  ser- 
viremos del  pequeño  cuadro  a  continuación,  que 
concretamos  a  un  número  limitado  de  países. 
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Cuadro  comparativo  en  extensión  de 
superficie  territorial  para  un  kilómetro  de  via  férrea 
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Países. 

1 

Superficie 
territorial  en 
kms.  cuadra- 
dos. 

Extensión 
de  la  red  fe- 
rroviaria en 
kms. 

Superficie 
en  kms«.  pa- 
ra un  km  de 
vía  férrea. 

Numero  d© 
habitantes. 

Bélgica 

29,456 

4,580 

6.4 

7.400,000 

Gran  Bretaña.. 

314,667 

36,100 

8.7 

42.000,000 

Alemania 

540,743 

55,240 

9.9 

69.000,000 

Francia 

536,484 

45,430 

11.8 

39.000,000 

E.  U.delN 

9.380,000 

465,343 

20.2 

100.000.000 

México 

1.987,200 

20,000 

99.3 

16.000,000 

De  lo  anterior  se  desprende  que  sobre  México 
han  pesado  entre  otros,  dos  graves  inconvenien- 
t/es  dentro  de  la  política  ferrocarrilera  actual,  pri- 
mero:  las  exageradas  cuotas  de  las  tarifas  ordi- 
narias que  gravan  nuestra  producción  interior, 
con  más  los  concesiones  excesivas  que  los  ferro- 
carriles dan  a  los  wonopolizadores  y  acapara- 
dores; 1  hiego  lo  exiguo  de  nuestra  red  ferroca- 

1.  Muchas  de  estas  concesiones  perjudiciales  a  nues- 
tro comercio,  han  sido  dadas  por  las  empresas  ferroca- 
rrileras, contraviniendo  lo  dispuesto  por  la  Ley  sobre 
Ferrocarriles  en  sus  arts.  93,  inciso  II,  y  el  118  así  como 
de  otros  varios  que  pueden  evocarse. 


rrilera.  Así  pues,  para  imprimir  al  país  el  impul- 
so  que  necesita,  hay  que  tratar  de  eliminar  to- 
dos los  errores  que  hasta  aquí  conscientemente 
se  han  soportado,  de  los  cuales  hemos  hecho  re- 
ferencia  en  otro  lugar. 

De  años  atrás,  México  como  todos  los  países 
que  tienen  elementos  para  ser  libres,  ha  preten- 
dido  y  ha  intentado  hacerse  libre  e  independien- 
te; en  estos  momentos  el  país  se  encuentra  con- 
movido por  esa  tan  natural  aspiración;  más  to- 
dos  sus  esfuerzos  encaminados  a  ese  fin  han  sido 
y  serán  vanos,  mientras  no  se  rompa  con  todos 
los  vicios  económicos  que  parecen  haber  hecha- 
do  raíces  en  nuestro  suelo  y  que  han  dado  por 
resultado  que  la  plutocracia  se  haya  convertido 
en  dueña  y  señora  del  trabajo  haciéndolo  su  es- 
clavo, y  con  todo  esto  esclavizando  al  pueblo 
que  tiene  iguales  derechos  de  vida  en  lo  material 
a  los  de  cualquier  otro  y  relativos  por  lo  que 
hace  al  bienestar  de  que  cada  uno  puede  y  debe 
disfrutar.     . 

El  medio  que  hay  para  hacer  libre  y  próspero 
a  un  pueblo,  no  es  otro  que  la  protección  al 
trabajo  racional,  que  es  el  generador  de  las  múl- 
tiples, pequeñas  y  relativas  fortunas  que  hacen 
la  libertad,  bienestar  y  prosperidad  de  los  pue- 
blos. 

México  tiene  ante  sí  al  Coloso  del  Norte  que  le 
amenaza  solapadamente;  no  podemos  comba- 
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tirio  por  la  fuerza  bruta;  peio  está  a  nuestro  al- 
canee  y  podeines  emplear  para  defendernos,  el 
mismo  elemento  que  ha  determinado  su  grande- 
za,  esto  es  el  Trabajo;  mas  no  el  trabajo  servil 
smo  el  del  hombre  libie  y  libres  podemos  ser  .He- 
vando  a  las  masas  el  conocimiento  de  sus  dere- 
chos, y  despertando  en  ellas  el  espíritu  del  tra- 
bajo; lo  que  no  tardará  en  fructificar  si  a  éste  se 
le  da  la  protección  debida. 

Sin  extendernos  sobre  consideraciones  econó- 
mico-sociales  pues  que  no  es  esa  la  mente  de  este 
trabajo,  sí  queremos  hacer  valer  el  siguiente 
principio:  '^Mientras  en  el  país  subsista  el  siste^ 
nm  monopolizador,  ningún  esfuerzo  de  paHe  de 
los  gobernantes;  in  ningún  salario  a  que  se  pueda 
llegar^  nivelaran  la  balanza  econóniivo-social; 
1h  wiseria  nhondavá  más  sus  raíces  y  la  libertad 
del  país  no  pasará  de  ser  uu  sueño  délos  no  rea- 
lizables,^^ 

Para  no  dar  lugar  a  que  se  crea  que  al  entrar 
en  la  consideración  del  problema  que  nos  ocupa 
y  que  tan  hondamente  afecta  a  la  vida  y  pros- 
peridad  déla  Nación,  lo  hacemos  pasando  por 
alto  la  consideración  de  factores  importan tísi- 
mos  que  en  él  entran,  necesitamos  salir  al  fren- 
te, para  destruir  el  argumento  que  emplean  los 
que  superficialmente  han  juzgadoy  juzgan  hasta 
aquí  de  las  causas  a  que  atribuyen  nuestro 
atraso  y  la  no  posibilidad  en  que  creen  que  esta- 


mos para  vencerlo.  Muchos  que  solamente  ven 
su  interés  particular  y  que  para  mejor  medrar 
necesitan  tener  postergado  a  nuestro  pueblo 
bajo,  dicen  que  la  causa  que  detiene  el  avance 
del  país  obedece  a  un  principio  étnico. 

Pero,  si  sin  consentir  en  ello  suponemos  exacta 
la  teoría  del  problema  étnico;  descartada  la  raza 
indígena,  que  diremos  pura;  en  México  entre  los 
blancos,  criollos  y  mestizos;  la  población  es  de 
once  a  doce  millones,  elemento  de  hombres  más 
que  suficiente  para  fijar  la  prosperidad  de  la  Na- 
ción, para  ello  no  se  necesita  otra  cosa  que  aten- 
der a  una  política  ferrocarrilera  racional,  })ues 
que  elementos  de  vida  los  tiene  el  {)aís  en  el  tan- 
to  que  puede  ser  de  desear  para  el  más  exigente. 

Con  el  fin  de  fijar  nuestras  ideas,  nos  permiti- 
remos aquí  hacer  una  ligera  apología  de  dos  paí- 
ses  uno  en  Europa  y  otro  en  América,  con  rela- 
ción al  nuestro. 

Bélgica,  país  que  no  obstante  su  muy  pequeña 
superficie  territorial  pues  que  no  tiene  más  que 
29,456  kilómetros  cuadrados,  con  una  pobla- 
ción de  7.400,000  habitantes,  ha  sabido  dar  un 
desarrollo  tal  a  su  riqueza,  que  en  proporción 
se  encuentra  hoy  a  mayor  altura  comercial  (jue 
cualquiera  otro  país  del  mundo.  Cierto  es  que 
su  apogeo  comercial  lo  debe  a  las  condiciones 
propias  de  su  suelo,  pero  también  se  debe  a  la 
extensión  dada  a  su  red  feri-oviaria  pues  que  es- 
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te  país  también  tiene  en  este  sentido  y  en  propor- 
ción, la  supremacía,  supuesto  que  está  en  pro- 
porción  de  un  kilómetro  de  vía  férrea  para  6.4 
kilómetros  cuadrados  de  superficie  territorial. 

Luego,  tomando  la  Argentina;  este  país  que  a 
pesar  de  que  cuenta  con  una  superficie  de  cerca 
3.000,000  de  kilómetros  cuadrados  de  territo- 
rio, con  una  población  de  7.000,000  de  habitan- 
tes,  tiene  una  red  ferroviaria  de  30,000  kilóme- 
tros más  o  menos,  la  que  dadas  sus  condiciones 
poco  favorables,  pues  que  únicamente  cuenta 
con  un  puerto  de  altura  para  la  salida  de  sus 
productos,  que  es  Buenos  Aires;  cuya  red  ferro- 
viaria se  puede  considerar  concentrada  en  una 
décima  parte  de  su  territorio,  lo  que  eq  ui  vale  a  un 
kilómetro  de  vía  para  cada  diez  kilómetros  cua- 
drados  de  superficie;  debido  a  este  elemento,  con 
sólo  7.000,000  de  habitantes,  ha  sabido  desa- 
rrollar  su  industria  agrícola  y  ganadera  a  tal 
grado  que  ha  venido  a  ser  ya  una  potencia  co- 
mercial que  amenaza  quitar  en  un  futuro  no  le- 
jano, la  supremacía  al  Coloso  del  Norte,  tan 
pronto  como  toque  a  las  demás  industrias  que 
pueden  desarrollarse  en  aquel  país. 

México,  aunque  parezca  utópico  el  decirlo, 
cuenta  con  elementos  materiales  de  vida  supe- 
riores a  esos  dos  países  considerados  y  a  otros 
muchos  de  los  que  ahora  están  en  el  apogeo;  la 
constitución  física  de  nuestro  suelo;  su  situación 
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geográfica  que  le  pone  en  aptitud  de  desarrollar 
su  comercio,  tanto  interior  como  exterior;  la 
abundancia  y  riqueza  de  sus  productos  natura- 
les; la  variedad  a  la  vez  que  benignidad  de  sus 
distintos  climas,  todo  ello  le  pone  en  condicio- 
nes de  adquirir  un  fácil  y  rápido  desenvolvimien- 
to  comercial;  pero  a  este  desenvolvimiento  se 
opone  un  obstáculo,  que  los  que  solamente  han 
examinado  superficialmente  y  con  cierto  grado 
de  apasionamiento  nuestros  problemas  econó- 
micos, lo  hacen  depender  en  las  condiciones  ét- 
nicas según  se  dijo  antes,  siendo  que  en  realidad 
lo  que  principalmente  ha  detenido  y  detiene  el 
avance  del  país,  consiste  en  los  errores  económi- 
eos  y  vicios  sociales  en  que  hemos  caído,  y  de 
una  manera  particular  en  la  indolencia  con  que 
se  ha  visto  la  política  ferrocarrilera. 

Lo  anterior  dicho  nos  trae  a  establecer  el  si- 
guiente principio:  La  vida  del  país  depende  del 
desarrollo  comercial  de  su  riqueza;  y  esto  depeiu 
de  de  la  actividad  ferrocarrilera  y  protección 
al  trabajo.  Luego,  nuestra  red  ferroviaria,  con- 
trolada o  no  controlada  por  el  Gobierno,  debe 
ser  regida  por  la  Ley  sobre  Ferrocarriles  i  ha- 
ciendo desaparecer  toda  preferencia   vejatoria 

1.  Hasta  aquí  las  empresas  ferrocarrileras  han  sido  ar- 
bitras de  nuestro  comercio,  por  el  descuido  con  que  han 
sido  vistos  los  intereses  generales:  para  contrarrestar  el 
absolutismo  de  esas  empresas;  la  Ley  sobre  Ferrocarri- 
les que  las  debe  regfir,  tiene  que  ser  conocida  del  mayor 
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para  que  el  beneficio  que  se  debe  producir  se  ex- 
tienda  por  ig^ual,  j  para  lo  que  entrando  en  de- 
talle, tenemos: 

La  Confederación  Ferrocarrilera 

Esta  corporación  debe  subsistir;  percj  tiene 
que  actuar  en  una  forma  din  nietralnien te  opues- 
ta a  lo  (]ue  hasta  aquí  ha  sido. 

La  clasificación  Mexicana  dn  Taro-a  tiene  que 
ser  estudiada,  no  ya  la  número  1  (jue  está  en  vi- 
gor, sino  la  numero  2,  que  aunque  modifica  a  la 
primera,  ambas  están  formadas  bnjo  una  base 
perjudicial  a  nuestro  comercio  interior  supuesto 
que  oTa va  muchos  d¿  los  artículos  de  consumo 
de  primera  necesidad  de  i)roducción  nacional. 

De  esta  Clasificación  General  de  Varga,  se  de- 
rivan las  tarifas  locales,  especiales,  de  compe- 
tencia, de  importación  y  de  expoi-tación,  de  las 
cuales  nos  hemos  ocupado  en  otro  luoar  seña- 
lando alg-unas  de  las  muchas  irregidaridades 
que  con  ellas  se  cometen. 

Todas  estas  tarifas  deben  ser  cuidadosamente 
revisadas  a  fin  de  traerlas  a  un  medio  de  ioual- 
dad  y  equidad  sin  lesionar  los  intereses  de  ter- 

número  en  su  parte  relativa  a  la  Explotación  de  los  Fe- 
rrocarriles,  con  lo  que  no  cabe  duda  que  se  pondrá  una 
cortapisa  a  los  abusos  que  vienen  cometiendo  y  con  los 
que  han  puesto  una  traba  al  desenvolvimiento  de  la  uro- 
duccion  nacional.  ^ 
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cero.  Para  esto  se  requiere  que  la  (V)nfederación 
Ferrocarrilera  Mexicana  esté  inteí[!:rada  por  el 
elemento  nacional  que  de  una  manera  imparcial 
y  justificada  vigile  por  los  intereses  generales; 
naturalmente  en  esta  corporación  tienen  que  ser 
representadas  todas  las  empresas  ferrocarrileras 
por  sus  delegados  respectivos,  haciéndose  con  ve- 
niente,  que  aun  en  el  supuesto  de  que  no  hubiera 
líneas  controladas  por  el  Gobierno;  que  el  ele- 
mento oficial  t^nga  acceso  en  esa  corporación 
para  vigilar  por  los  intereses  del  pueblo  trayén- 
dolos  a  ser  representados  por  un  hombre  cons- 
cien  te  y  conocedor  de  las  necesidades  de  vida  co- 
mercial en  todas  las  regiones  del  país  y  ramos 
de  la  industria. 

La  Comisión  Revisora  de  Tarifas 

Esta  corporación  oficial, incluyendo  en  su  seno 
a  los  delegados  de  las  Empresas  Fernx^arrileras 
y  de  Transporte  en  general  (condensadas  esas 
delegaciones  en  un  número  de  representantes  en 
funciones  no  mayor  que  cinco),  es  el  complemen- 
to indispensable  para  determinar  la  equidad  en 
la  aplicación  de  las  tarifas  en  general. 

Idealizando  un  poco  sobre  este  tan  importan- 
te asunto  nos  imaginamos  ver  esa  Comisión  for- 
mada por  un  Presidente.— Hombre  conocedor  de 
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derecho  legal  y  de  los  i:)robleinas  sociales  y  eco- 
nómicos. 

Un  Vice-Presidente  (fungiendo  como  tal,  el  Co- 
misario Inspector  Genei-al  de  Ferrocarriles,  pues 
deberá  liaber  uno  con  este  carácter)  el  cual  debe- 
rá tener  un  conocimiento  profundo  del  país  en 
general  y  de  las  necesidades  sociales  y  económi- 
cas  del  mismo. 

Cinco  Vocales.  De  estos  uno  conocedor  de  De- 
recho Legal,  dos  comerciantes  y  dos  industriales, 
todos  conscientes  de  las  necesidades  económicas 
del  país,  5  suplentes'  y  un  Secretario. 

A  esta  (Comisión  estarán  agregados  como  vo- 
cales accidentales,  los  Comisarios  Inspectores 
de  cada  una  délas  zonas  respectivas,  los  que  con 
los  siete  anteriores  tendrán  voz  y  voto,  conside- 
rando el  del  Presidente  como  voto  de  calidad  en 
su  caso.  Los  delegados  ferrocarrileros  y  el  de  la 
Cámara  de  Comercio  solamente  tendrán  voz  en 
las  sesiones,  pero  no  voto. 

Las  funciones  de  esta  Comisión  no  serán  nun- 
ca limitadas  a  la  discución  y  aprobación  o  no 
af)robac¡ón  de  tarifas,  sino  a  sugerir  todo  loque 
sea  del  caso  relativo  al  mejor  servicio  de  los  fe- 
rrocarriles, y  además  actuará  como  Cuerpo  Con- 

1.  Opinamos  que  para  hacer  más  obligada  la  concu- 
rrencia de  os  Vocales  a  las  Juntas,  los''hono  artos  d¿ 
ésU^s  no  deben  fijarse  por  un  tanto  al  mes,  sino  un  Unto 
determinado  porcada  ve-Aqae  asistan,  lo  ¿ue  sería  apun- 
to del  reglamento  respectivo.  4  cscriaasun- 
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••^jJth'o  de  la  Secretaría  de  Comunicaciones  y 
Obras  Públicas  para  depurar  la  conveniencia,  o 
no  conveniencia,  de  los  contratos  j  nuevas  con. 
cesiones  que  se  propongan  para  la  construcción 
de  ferrocarriles,  extendiendo  su  acción  a  todo  lo 
que  se  relacione  con  transportes  ja  se  hagan  es- 
tos  por  vías  férreas,  carreteras,  fluviales  v pJu. 
viales  solamente,  o  combinadas  unas  de' éstas 
con  otras  entre  sí. 

Comisariato  de  los  ferrocarriles 

Esto  que  hasta  aquí  ha  sido  considerado  como 
puestos  o  canonjías  para  los  amigos,  tiene  que 
ser  visto  con  la  grandísima  importancia  que  re- 
viste, pues  que  cada  uno  de  los  ramos  que  com 
prende  es  de  gran  trascendencia  para  la  vida 
económica  y  material  de  la  nación. 

La  importancia  de  este  asunto  es  tan  grande 
que  no  cabe  entrar  aquí  para  ser  tratada  en  de- 
talle  por  lo  que  nos  vemos  precisados  a  bosque 
jar  en  tesis  general,  lo  que  amerita  una  concien- 
zuda reglamentación. 

El  Comisario  de  los  ferrocarriles  incluye  tres 
distintos  grupos  que  denominaremos. 

Inspectores  Técnicos  Constructores. 

Inspectores  Técnicos  Mecánicos,  y 

Comisarios  Inspwtores; 
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los  que  considerados  por  su  orden  tienen  las 
atribuciones  siguientes: 

Los  Inspectores  Técnicos  Constnictores:  A  es- 
tos en  todos  los  casos  corresponde  vigilar  por 
la  fiel  observancia  de  los  contratos  parala  cons- 
trucción de  las  líneas  desde  el  momento  del  tni- 
zo  para  ver  que  éste  reúna  las  condiciones  de  se- 
o-uridad,  menor  desarrollo  dentro  de  lo  racional 
y  posible;  mejor  y  más  sólida  construcción;  la 
mayor  garantía  en  lo  que  se  refiere  a  las  obras 
de  arte,  las  menores  pendientes  y  la  más  tolera- 
ble curvatura;  la  equidad  en  las  expropiaciones 
e  indemnizaciones,  así  como  otros  varios  deta- 
lles; todo  lo  que  se  puede  concretar  a  el  hecho  de 
procurar  que  las  líneas  reúnan  las  condiciones 
necesarias  de  seguridad  y  economía  para  garan- 
tizar al  público  que  de  ellas  hace  uso. 

Los  Inspectores  Técnico-meciínicos:  Sobre  es- 
tos  descansa  la  responsabilidad  material  de  la 
seguridad  que  debe  procurarse  a  los  que  para  el 
transporte  de  personas  o  mercancías  hacen  uso 
délas  líneas.  Portal  razón,  éstos  deben  tener 
un  completo  conocimiento  de  la  mecánica  cons- 
tructiva, resistencia  de  materiales,  etc.,  y  no  li- 
mitarse a  ver  superficialmente  una  locomotora 
o  un  carro  ya  sea  éste  para  pasajeros  o  mercan- 
cías, sino  tener  una  práctica  tal  que  puedan  a  la 
simple  vista  darse  cuenta  de  la  eficiencia  del  ma- 
terial rodante  al  conocerlo  profundamente  en 
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todos  sus  detalles.  Es  decir,  que  éstos  y  los  an- 
teriores son  los  directamente  responsables  de  la 
seguridad  material  para  el  tráfico. 

Los  ('Omisavios  Inspectores:  Estos  tienen  bajo 
su  responsabilidad  la  vida  económica  comercial 
del  país  Y  por  consiguiente  deben  llenar  su  co- 
metido conforme  lo  previenen  los  reglamentos, 
sin  limitar  su  vigilancia  a  la  parte  material  víni- 
camente en  lo  relativo  al  tráfico  sino  de  una  ma- 
nera especial  acerca  de  todo  lo  que  se  relaciona 
con  la  parte  administrativa  y  económica. 

Entre  las  atribuciones  que  tengan  debe  estar 
la  obligación  de  procurar  el  desenvolvimiento 
de  la  vida  comercial  e  industrial  de  las  zonas  res- 
pectivas, estudiando  las  tarifas  y  vigilando  ])or 
la  equitativa  aplicación  de  éstas,  e  impedir  todo 
proteccionismo  particular  que  tienda  a  quebran- 
tar la  igualdad  de  derechos  con  perjuicio  de  los 
intereses  generales. 

Además  deben,  como  lo  previenen  los  regla- 
mentos, concurrir  a  las  juntas  ordinarias  de  las 
diversas  compañías  de  transportes  de  las  inclui- 
das en  su  zona  respectiva;  esto  no  solamente 
para  estar  al  tanto  del  estado  financiero  de  las 
dichas  compañías  sino  para  prevenir  toda  de- 
terminación  que  pueda  afectar  ala  seginñdad  de 
los  intereses  generales  o  a  cualquer  acto  admi- 
mistrativo  que  por  no  ser  de  rigurosa  justicia 
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afecte  a  las  seg:uridades  de  los  empleados  de  las 
líneas  respectivas. 

En  virtud  de  la  importancia  que  entraña  el 
cargo  de  Comisario  Inspector  de  Ferrocarriles, 
no  debe  ser  conferido  a  hombres  jóvenes  profa- 
nos en  la  materia  sino  a  personas  que  tengan 
suficiente  conocimiento  en  lo  relativo  a  comercio 
y  administración  en  general  y  especialmente  fa- 
miliarizados  con  el  movimiento  ferrocarrilero. 

Para  la  mejor  y  más  beneficiosa  vigilancia 
sobre  la  parte  administrativa  y  económica  de 
las  vías  ferroviarias,  la  división  por  zonas  terri- 
toriales  debe  desaparecer,  haciendo  esta  división 
por  sistemas  completos  de  líneas  incluyendo 
una  sola  o  varias  líneas  según  su  extensión,  y 
cuando  por  lo  extenso  de  un  sistema  resultara 
de  difícil  vigilancia  para  un  solo  Comisario  Ins- 
pector,  entonces  podrá  haber  dos  o  más  comisa- 
rios  sobre  un  sistema;  pero  uno  de  ellos  serácon- 
siderado  como  principal  y  los  otros  como  auxi- 
liares de  éste. 

A  fin  de  uniformar  la  vigilancia  délas  líneas,  el 
cuerpo  del  comisariato  deberá  estar  constituido 
por  un  Comisario  Inspector  General  que  tendrá 
su  departamento  especial  en  la  Secretaría  de  Co- 
raunicaciones  y  Obras  Públicas,  para  que  este 
sea  el  que  trate  directamente  todos  los  asuntos 
oficiales  y  por  consiguiente  a  ese  centro  deberán 
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converger  todos  los  informes  de  los  demás  Co- 
misarios;  (éste  es  asunto  de  reglamentación). 

Como  en  otro  lugar  se  dijo  los  Comisarios  Ins- 
pectores y  también  los  Inspectores  Técnicos  se- 
rán considerados  como  vocales  en  la  Comisión 
Kevisora  de  Tarifas  y  este  Cuerpo  funcionará  co- 
mo Consultivo  para  estudiar  y  opinar  acerca  de 
todos  los  contratos  de  ferrocarriles  o  rutas  com- 
binadas para  los  transportes. 

Aunque  por  el  cará-cter  de  los  Inspectores  Téc- 
nicos y  Mecánicos  para  éstos  no  se  requiere  una 
división  por  sistemas  de  líneas  y  puede  prevale- 
cer la  que  hay,  por  zonas;  para  que  haya  una 
completa  cohesión,  en  todo  lo  relativo  a  la  acti- 
vidad ferrocari-ilera  los  informes  de  éstos  tam- 
bién vendrán  el  Comisario  Insi)ector  General. 

Uno  de  los  asuntos  que  son  de  la  cuerda  del 
Comisariato  y  que  debe  ser  tomado  con  todo 
empeño,  es  la  revisión  de  los  contratos  por  los 
que  se  ha  venido  a  suprimir  una  de  las  clases  en 
los  trenes  de  pasajeres  y  trabajar  para  que  se 
restituyan  las  tres  clases  originarias  que  son  de 
absoluta  necesidad. 

Errores  que  deben  corregirse  y  necesidades 

que  hay  que  llenar 

Uno  de  los  errores  que  deben  corregii-se,  es  el 
que  con  el  mejor  fin  quizá,  se  ha  cometido  al  ha- 
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ber  otorgado  a  una  Compañía  Belga  la  cotice- 
sión  i)ara  construir  5,000  kilómetros  de  vías 
férreas  secundarias;  t  el  error  de  esto  no  consiste 
por  cierto  en  procurar  por  todos  los  medios  ra- 
cionales ensanchar  nuestro  sistema  ferroviario, 
lo  que  sigTiiflca  una  necesidad;  sino  que  está  en 
la  forma  de  contrato  que  para  esto  se  ha  hecho. 
Con  este  contrato  se  ofrece  una  oportunidad 
muy  favorable  al  capital  europeo  para  una  in- 
versión de  no  menos  de  1250,000.000,  opera- 
ción  bastante  ventajosa  para  ese  capital,  pues 
que  desde  luego  encuentra  una  imposición  ga- 
rantizada con  el 4% contraed  3%  que  en  Europa 
alcanza.  Únicamente  por  esta  consideración  re- 
sulta un  sacriHcio  para  el  país  de  dos  y  medio 
millones  de  pesos  anuales,  que  saldrán  de  sus 
arcas  para  enriquecer  las  de  otros. 

Pero  aun  hay  más,  el  material  que  para  la  vía 
y  tráfico  se  emplee,  tendrá  que  ser  de  la  misma 
procedencia  que  el  capital  en  especie  y  probable- 
mente  comprado  sin  tomar  en  cuenta  la  compe- 
tencia, lo  que  necesariamente  evaporizará  algu- 
nos  millones  de  pesos. 

Además  hay,  que,  sin  examinar  en  detalle  ese 
contrato,  desde  luego  resulta  el  exageradísimo 
precio  o  costo  medio  que  se  ha  considerado  por 
kilómetro  que  es  de  $50,000.00  es.,  pues  que 

1.  Este  contrato,  a  nuestro  juicio,  carece  de  legalidad 
absoluta.  *     «"om 
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muy  pocas  hay  de  las  que  son  nuestras  líneas  tron- 
cales que  alcancen  ese  promedio,  incluyendo  en 
ellas,  construcción,  superestructura,  obras  de 
arte,  obras  permanentes  y  material  rodante. 

Naturalmente  las  líneas  secundarias  a  que  se 
refiere  el  contrato  de  que  nos  ocupamos  no  van 
a  ser  de  la  importancia  que  las  troncales  tienen; 
pero  aunque  así  lo  fueran,  esas  líneas,  analizan- 
do su  costo  material,  apenas  llegará  a  la  mitad 
de  lo  considerado,  pues  como  promedio  de  costo 
muy  exagerado,  se  [)uede  tener  el  siguiente 
Promedio  de  costo  por  kilómetro: 

Servicio  de  ingenieros  y  planta  admi- 
nistrativa para,  la  construcción  (a 

todolujo) I  1,000 

Expropiación  de  terrenos  (exagerada)  „  1,000 
Terracería  y  balastre  (casi  nunca  se 

pone  el  último) „  7,000 

Durmientes ,,  i^oO 

Rieles  y  accesorios 4.800 

Obras  de  arte 2  000 

Maniposterías  ordinarias. ,,  2,000 

Obras  permanentes... ^^  JOO 

Material  rodante ^  2,500 

10%  imprevistos 2.280 

7  7  > 

Suma I  25,080 

Cómputo  que  aunque  exagerado  no  es  empí- 
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rico  como  lo  son  las  falsas  suposiciones  en  que 
dicho  contrato  se  apoya. 

Pero  todavía,  si  queremos  suponer  que  di- 
cho contrato  se  lleva  a  cabo  bajolamásestricta 
probidad;  aun  así  se  le  encuentran  flancos  vul- 
nerables, y  así,  para  un  futuro  más  o  menos  leja- 
no, al  producir  al  país  el  beneficio  que  de  tal  con- 
trato  se  quiere  esperar:  mientras  tanto  lanación 
habrá  resentido  un  peijuicio  pecuniario  que  es- 
taría mejor  empleado  en  otro  sentido  para  ayu- 
dar al  desenvolvimiento  de  la  riqueza  pública. 

Las  vías  secundarias  a  que  se  refiere  el  contra- 
to de  que  nos  ocultamos,  necesariamente  van  a 
atravesar  regiones  incultas  y  poco  pobladas, 
pues  que  nuestro  país  es  nuevo  enterauíente;  el 
desarrollo  completo  de  esas  regiones  posibles  de 
desenvolvimiento,  siempre  que  se  siga  una  polí- 
tica ferrocarrilera  razonada,  no  tendrá  lugar 
antes  de  diez  años,  (con  la  política  ferrocarrilera 
que  se  ha  seguido  hasta  el  presente,  vemos  que 
hay  regiones  que  están  en  igual  atraso  de  lo 
que  fué  hace  treinta  años;)  de  manera  que  supo- 
niendo un  promedio  de  costo  de  vía  completado 
$30,000  por  kilómetro,  y  un  rendimiento  que 
dé  un  interés  entre  uno  y  tres  por  ciento  que  ha- 
rá un  promedio  de  dos  por  ciento,  la  pérdida 
que  la  nación  resienta  en  diez  años  será  entre  30 
y  40  millones  de  pesos,  y  si  para  compensar  ésta 
se  autorizan  tarifas  gravosas  conio  las  queaho- 
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ra  ha.y,  el  comercio  y  con  éste  el  consumidor  re- 
sentirá un  <>:rave  perjuicio. 

No  cabe  duda  de  que  si  fuéramos  a  profundizar 
las  consideraciones  sobre  este  asunto,  en  él  se 
encontrarían  muchos  otros  detalles  dignos  de 
crítica;  pero  conformándonos  con  lo  hasta  aquí 
expuesto,  no  podemos  comprender  cómo  se  ha 
venido  a  sobreponer  ese  contrato  al  proyecto 
que  debe  tener  toda  preferencia  y  que  consiste 
en  el 

Ensanche  del  sistema  ferroviario  por  medio  de 
vias  auxiliares  económicas 

El  país,  para  su  prosperidad,  entre  otras  cosas 
necesita  de  un  sistema  ferroviario  que  ayude  de 
una  manera  efectiva  al  desenvolvimiento  de  la 
riqueza  que  su  suelo  y  subsuelo  encierran.  Vías 
troncales,  las  tenemos,  líneas  controladas  (?)  por 
el  Gobierno,  las  hay;  el  complemento  de  éstas, 
está  en  las  vías  auxiliares  económicas  que  debe- 
rán ser  alimentadoras  de  lo  que  hoy  llamamos 
nuestro  sistema  ferro  viario. 

Basta  pasar  la  vista  por  la  carta  de  nuestro 
país  para  notar  las  muy  vastas  superficies  de 
nuestro  suelo  que  en  manera  alguna  sienten  el 
beneficio  que  deben  darle  las  vías  férreas  por  la 
mayor  facilidad  en  transportes  de  los  productos 
que  se  pueden  producir  y  de  la  riqueza  natural 
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que  en  muchas  regiones  permanece  improducti- 
va. Nuestra  pobreza  en  vías  férreas  es  notoria] 
en  otro  lugar  hemos  considerado  el  promedio  de 
extensión  superficial  para  un  kilómetro  de  vía, 
encontrando  99  kilómetros  cuadrad  os  como  pro- 
niedio;  pero  si  fuésemos  a  buscar  esa  proporción 
por  localidades  determinadas,  encontraríamos 
al  norte  localidades  en  relación  de  500  kilóme- 
tros  cuadrados  por  un  kilómetro  de  vía,  y  al  sur 
dos  o  tres  Aceces  esa  superficie  para  igual  longi- 
tud. 

En  estas  condiciones  el  país,  cuando  en  él  las 
exigencias  y  necesidades  de  vida  material  han 
tanto  aumentado,  es  punto  menos  que  imposible 
procurar  a  las  clases  sociales  el  bienestar  de  que 
tanto  se  necesitan.  Nuestra  producción  no  está 
concentrada  precisamente  sobre  las  tierras  mejo- 
res  que  tenemos,  sino  en  los  centros  más  poblados 
que  son  mejor  favorecidos  por  las  vías  de  comu- 
nicación, misma  circunstancia  que  ha  determi- 
nado  el  concentramiento  de  la  población,  ha- 
ciendo  que  la  repartición  de  ésta  sobre  nuestro 
suelo  sea  fuera  de  proporción  y  por  igual  causa 
lo  es  también  la  proporción  en  producción. 

Para  el  desenvolvimiento  de  nuestra  riqueza  que 
será  lo  que  nos  dé  bienestar  y  progreso,  se  nece- 
sita de  una  manera  absoluta  que  nuestro  siste- 
ma ferroviario,  en  lo  que  t^enemos  y  podamos 
tener,  sea  explotado  con  honradez  y  equidad,  y 
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que  nuestro  Gobierno  se  afane  por  aumentarlo, 
para  traerlo  a  igual  proporción  de  lo  que  es  en 
los  Estados  Unidos  del  Norte,  (20  kilómetros 
cuadrados  de  superficie  por  un  kilómetro  de  vía); 
con  esto  podremos  decir  que  la  Nación  está  en 
su  apogeo,  y  seremos  fuertes  para  ser  libres  de 
extrañas  influencias.  Mas  este  camino  que  tene- 
mos que  andar,  no  debemos  querer  sea  por  me- 
dio  de  contratos  onerosos  como  el  de  que  antes 
nos  hemos  ocupado,  hecho  con  la  Compañía  Bel- 
g-a,  ni  i)or  medio  alguno  que  signifique  grava- 
men para  la  Nación. 

Nueatro  problema  ferroviario  es  de  fácil  reso- 
lución; la  red  actual  de  las  líneas  troncales,  que 
hasta  aquí  no  se  han  hecho  servir  en  beneficio 
del  país  en  la  extensión  que  debiera,  es  una  base 
para  la  prosperidad  al  atender  y  corregir  los  de- 
fectos a  que  en  otro  lugar  se  hizo  referencia;  lue- 
go poniendo  en  actividad  el  capital  y  la  iniciati- 
va privada,  vendremos  con  ello  a  completar 
nuestra  red  ferroviaria,  que  determinará  un  be 
neficio  incalculable  del  cual  participará  todo  el 
pueblo. 

México,  a  nuestro  juicio,  es  un  país  netamente 
agrícola,  favorecido  por  su  constitución  físico- 
geológica;  sus  condiciones  climatológicas  y  me- 
teorológicas, con  más  su  privilegiada  situación 
geográfica;  lo  primero  de  esta  parte  se  encuentra 
probado  por  el  hecho  innegable  de  que  las  propie- 
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dades  rurales  se  suceden  unas  a  las  otras;  las  que 
no  son  agrícolas,  son  forestales,  y  a  mayor  abun- 
damiento, tenemos  la  minería  y  otras  muchas 
industria  extractivas,  de  manera  que  sin  caer 
en  lo  que  parezca  exageración,  podemos  decir 
que  apenas  si  hay  una  hectárea  de  terreno  que 
no  encierrre  alguna  riqueza  digna  de  explotarse, 
y  que  dándole  facilidades  para  el  transporte  de 
sus  productos,  no  pueda  ser  remuneradora. 

Esta  misma  riqueza  desconocida  tan  sólo  para 
los  que  no  se  han  dado  la  molestia  de  salir  de 
sus  bufetes  para  viajar  por  el  país,  es  por  sí  sola 
la  que  sin  sacriflcio  alguno  puede  hacer  efectivo 
el  ensanche  del  sistema  ferroviario.  Para  ello 
como  se  dijo  antes  bastaría  ayudar  al  capital  y 
a  la  iniciativa  privada.^ 

Dentro  del  medio  actual  bastante  viciado  y 
nada  protector  para  el  trabajo,  vemos  que  mu- 
chos  hacendados;  penetrados  de  la  economía 
que  se  les  produce  con  la  saca  de  sus  productos 
sobre  rieles,  a  pesar  de  lo  oneroso  que  para  ellos 
resulta  la  implantación  de  vías  férreas,  muchos 
hay  qne  las  han  imi)lantado  para  llegar  desde 

1.  Descartando  todo  lo  que  pueda  ser  idealismo  en 
nuestros  conceptos;  creemos  que  con  el  sistema  que 
aconsejamos,  en  cinco  años  nuestro  comercio  y  produc- 
ción se  vería  aumentar  al  doble  o  más,  siguiendo  este 
aumento  con  relación  al  ensanche  que  se  dé  a  las  vías 
férreas  económicas. 
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SUS  haciendas  a  las  vías  troncales  existentes  en 
las  estaciones  respectivas. 

Ahora  bien,  los  que  tal  han  hecho  y  hacen,  son 
de  una  manera  general  aquellos  cuyos  terrenos 
lindan  con  las  vías  troncales  y  muy  pocos  hay 
que  se  resuelvan  a  construir  esas  vías  cuando 
con  ellas  tienen  que  atravesar  otras  propieda- 
des, pues  cuando  a  ello  no  se  opone  el  discolismo 
de  sus  colindantes;  las  exigencias  de  nuestra  de- 
fectuosa  ley  de  ferrocarriles,  que  se  aplica  con 
todo  rigor  para  los  pequeños,  viene  a  poner  un 
obstáculo  a  la  creación  y  ensanche  de  las  vías 
auxiliares  económicas  que  son  un  factor,  quere- 
mos  llamarlo,  el  más  importante,  para  Ja  pros- 
peridad  del  país. 

Esta  idea  que  ha  echado  hondas  raíces  en 
nuestra  mente,  es  la  que  de  años  atrás  hemos 
venido  sosteniendo  hasta  haber  conseguido  que 
en  el  año  de  1912  se  pasara  un  proyecto  de  ley 
adicional  a  la  de  los  ferrocarriles,  concediendo 
las  franquicias  que  son  necesarias  para  excitar 
el  espíritu  de  emj)resa  entre  los  hacendados,  y 
como  complemento  a  ello  una  reglamentación 
especial  que  haga  viable  el  beneficio  que  así  se 
puede  producir. 

Actualmente  aquellos  hacendados  o  industria- 
les  que  para  abaratar  su  producción  necesitan 
entre  otros  medios  de  los  ferrocarriles  que  dan 
facilidades  en  muchos  sentidos,  cuando  los  cons- 
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truyen  el  amparo  de  una  concesión,  se  les  crean 
obligaciones  que  siempre  resultan  perjudiciales 
a  cambio  de  la  sola  franquicia  que  se  les  da  en  lo 
que  se  refiere  a  los  derechos  de  importación  para 
el  material  y  en  loque  se  refiere  al  derecho  de  ex- 
propiación; y  cuando  lo  hacen  sin  concesión,  en- 
tonces las  dificultades  y  sacrificios  pecuniarios 
crecen  para  ellos. 

Estos  dos  inconvenientes  son  elimhiados  en  el 
proyecto  de  ley  de  referencia;  pero  como  esto  no 
da  una  utilidad  deteminada  para  un  sólo  indivi- 
duo sino  que  redunda  en  beneficio  general,  ha 
sido  visto  con  la  mayor  negligencia  en  el  período 
actual  QO  obstante  haber  pasado  aprobada  por 
el  Congreso  de  la  Unión  en  la  época  respectiva, 
en  cambio  sí  ha  sido  sancionado  el  contrato 
gravoso  para  la  nación  con  la  Compañía  Belga; 
más  eso  no  importa;  lo  anterior  que  es  lo  indi- 
cado por  un  sano  patriotismo  se  abrirá  paso. 

Pasada  esta  digresión  entraremos  en  materia 
sobre  lo  que  son  nuestros  sueños  ideológicos  del 
momento;  los  que  pueden  ser  prácticos,  cuando 
el  país  logre  un  Gobierno  que  se  ocui)e  de  recons- 
truir sobre  las  ruinas  <]ue  han  dejado  las  dicta- 
duras plutócratas  y  pseudo-demócratas. 

El  falso  y  mal  estudiado  proteccionismo  a  las 
industrias  nacionales,  en  lo  que  se  refiere  a 
las  vías  férreas,  es  una  de  las  causas  que  han  de- 
tenido el  avance  de  las  vías  auxiliares  económi- 
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cag  con  gravísimo  perjuicio  para  el  paísy  sin  dar 
beneficio  alguno  al  Erario. 

La  única  fundición  de  fierroy  acero  que  el  país 
tiene,  como  todos  los  monopolios  que  en  él  se 
han  establecido,  a  título  de  desarrollar  una  nue- 
va industria  en  nuestro  suelo,  tuvo  todas  las 
franquicias  y  facilidades  que  pudo  apetecer,  en- 
tre las  que  estuvo  la  de  gravar  con  fuertes  dere- 
chos aduanales  arancelarios  la  mercancía  similar 
extranjera;  tan  desacertada  disposición  no  pudo 
menos  que  traer  como  resultado  el  atraso  co- 
mercial en  que  el  país  se  encuentra;  la  construc- 
ción de  las  vías  auxiliares  encontró  un  serio 
obstá.culo  y  el  poder  de  adquisición  para  éstas 
ha  sido  limitado  a  las  grandes  negociociones 
mineras  e  industriales  y  a  un  reducidísimo  nú- 
mero de  hacendados  quienes  las  han  implantado 
a  costa  de  serios  sacrificios,  y  por  tal  circunstan- 
cia vemos  que  sólo  alcanzan  actualmente  muy 
pequeñas  longitudes. 

Para  contrarrestar  este  error  económico  fué 
que  se  creó  la  ley  adicional  de  ferrocarriles  para 
proteger  las  vías  auxiliares  económicas,  lo  mis- 
mo  las  que  se  implanten  para  la  agricultura  que 
para  cualquiera  otra  industria.  Esta,  ley,  exime 
a  los  que  a  ella  se  acojan,  del  pago  de  derechos 
para  el  material  fijo  y  rodante  que  en  ella  se  em- 
pleen, de  la  garantía  de  depósito  para  obtener  las 
concesiones;  de  la  concurrenein  en  gíimtos  para 

9 


130 


la  vigilancia  gubernamental  sobre  esas  líneq^sy 
además  da  lugar  a  la  franquicia  consiguiente 
relativa  a  un  cincuenta  por  ciento  para  el  porte 
de  este  material  sobre  las  líneas  troncales  o  las 
de  cualquier  otro  género. 

También  entraña  esta  ley  la  mente  de  eximir 
en  cierto  grado  al  concesionario,  de  hacer  un 
servicio  regular  para  el  publico  y  da  derecho  a 
la  expropiación  por  causa  de  utilidad  pública, 
hecho  real  que  de  ello  se  deriva  pues  al  abaratar 
los  costos  de  transporte,  cuando  esto  sea  gene- 
ral,  el  beneftcio  lo  será  también  para  el  pueblo 
consumidor. 

Con  el  fin  de  apoyar  nuestras  ideas  en  bien  del 
interés  común,  que  consiste  en  aumentar  y  aba- 
ratar la  producción  en  general,  y  de  una  manera 
particular  la  de  los  artículos  de  primera  necesi- 
dad, para  esto  hay  dos  elementos  que  se  deben 
explotar  en  conjunto,  y  son:  un  sistema  racional 
de  trabajo  y  el  ensanche  cuanto  mayor  posible  de 
la  red  ferroviaria.  A  esto  deben  su  adelanto  ma- 
terial  los  países  que  están  sobre  el  nuestro,  por- 
que  mejor  que  nosotros  han  sabido  desarrollar 
su  riqueza,  y  tenemos  que  fijar  aquí  nuestras 
ideas  acerca  de  lo  relativo  a  las  vías  férreas. 

No  la  demostración  que  hemos  hecho  en  otro 
lugar  respecto  a  la  relación  directa  que  existe 
entre  la  extensión  de  red  ferroviaria  de  los  dis- 
tintos países  y  el  grado  de  ])rogreso  de  los  mis- 
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mos,  sino  los  hechos  reales  que  a  nadie  se  ocul- 
tan,  demuestran  que  es  una  verdad  palmaria  a 
la  que  venimos  haciendo  referencia;  pero  hay 
otra  verdad  que  queremos  hacer  valer  y  la  que 
no  para  todos  se  representa  en  sus  causas  reales. 
En  el  cuadro  comparativo  de  sistemas  ferro- 
viarios que  en  otro  lugar  hemos  presentado, 
vemos  que  Bélgica  guarda  el  primer  lugar,  si- 
guiéndole otros  países,  y  México  ocupa  el  último 
de  nuestra  comparación;  ¿por  qué  es  esto?  Para  el 
que  no  examine  las  causas,  la  razón  que  se  dé  a 
sí  mismo,  le  parecerá  terminante,  y  se  dirá:  efec- 
to  del  espíritu  progresista.  Eso  es  cierto,  pero 
no  es  el  todo  de  la  razón;  ésta  la  encontramos 
en  que  en  esos  países  que  han  sabido  i)oner  en 
actividad  toda  su  riqueza  ayudada  por  sus  sis- 
temas respectivos  de  vías  féri-eas,  cuya  construc- 
ción  no  se  debe  exclusivamente  a  que  sean  más 
emprendedores  que  nosotros;  pero  sí  a  lamas  fá- 
cil adquisición  de  los  elementos  constitutivos  de 
las  vías  férreas;  pues  que  mientras  en  esos  países 
se  pagan  los  rieles  a  razón  de  veintidós  a  veinti- 
cinco pesos  oro  la  tonelada,  en  México  por  efecto 
de  los  derechos  proteccionales,  fletes  de  mar  y 
tierra  y  otras  causas  en  las  épocas  mejores  este 
material  no  se  compra  a  menos  de  sesenta  pesos 
oro  la  tonelada  para  las  vías  económicas;  las 
plataformas  para  el  servicio  de  las  vías  econó- 
micas que  allí  pueden  valer  de  sesenta  a  ciento 
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veinte  pesos  oro,  en  México  las  adquirimos  por 
dos  y  media  veces  ese  tanto;  las  locomotoras 
también  cuestan  aquí  dos  o  tres  veces  el  precio 
por  que  allí  se  obtienen.  Así  pues,  en  cualquier 
país  donde  se  tiene  la  materia  prima  y  se  elabo- 
ra el  acero,  puede  construirse  una  línea  de  cual- 
quiera categoría  por  menos  de  la  mitad  de  lo 
que  a  nosotros  nos  cuesta;  además  el  menor  in- 
terés con  que  el  capital  se  conforma,  determina 
menores  fletes,  etc.,  todo  lo  que  significa  mayo- 
res  facilidades. 

Ahora  bien,  sin  pretender  menoscabar  la  pro- 
tección que  se  debe  dar  a  las  industrias  que  se 
implanten  en  nuestro  suelo,  tenemos  que  decir 
que  no  hay  razón  ninguna  en  que  legalmente 
nos  podamos  apoyar  para  que  aquí  donde  tene- 
mos las  materias  primas  para  la  elaboración 
del  acero  (con  excepción  del  coke  que  también 
se  puede  elaborar)  para  que  los  rieles  de  produc- 
ción nacional,  no  se  vendan  en  la  Gran  Fun- 
dición que  tenemos  en  el  país  al  precio  que  el 
aceróse  vende  en  Europa,  aumentado  con  lo  que 
importe  el  flete  de  mar,  que  es  entre  diez  y  seis  y 
veinte  pesos  plata,  con  lo  que  en  igualdad  de 
circunstancias  el  precio  que  alcanzara  sería  de  se- 
tenta pesos  la  tonelada  mas  o  menos,  i 

Esta  consideración  nos  conduce  a  plantear  el 

1.  Los  elementos  propios  con  que  cuenta  el  país  le 
permiten  resojver  este  tan  im])C)itante  problema. 
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siguiente  dilema:  Para  ayudar  a  la  vida  del  país, 
¿debe  acaso  protegerse  a  una  institución  mono- 
polizadora,  o  los  intereses  generales  del  pueblo? 
la  resolución  no  es  dudosa,  luego  lo  primero  que 
hay  que  hacer,  no  para  este  caso  especial,  sino 
como  general,  es  hacer  que  desaparezcan  los  de- 
rechos  proteccionistas  que  al  amparar  a  los  rbo- 
noplios  (política  Limantour  i  ana)  gravan  al  pue- 
blo consumidor  y  engendran  la  miseria. 

Volviendo  al  caso  particular  que  nos  ocupa, 
ya  sea  que  la  Compañía  fundidora  venda,  no  to- 
da su  producción  de  rieles,  sino  los  de  una  sec- 
ción determinada,  al  precio  de  |70  la  tonelada, 
que  sea,  para  hacer  competencia  al  riel  extran- 
jero, o  que  por  medio  de  las  concesiones  respec- 
tivas se  libre  de  pago  de  derechos  de  importación 
al  riel  de  la  misma  sección,  de.  siete  kilogramos 
por  metro,  por  ser  este  el  mejor  adaptable  a  las 
vías  económicas,  con  esto  los  hacendados  e  in- 
dustriales  harán  una  economía  de  no  menos  de 
eS3  por  ciento  en  la  compra  de  ese  material,  la 
que  con  la  grandísima  economía  que  se  produ- 
cen al  transportar  sus  productos  sobre  rieles, 
( véase  nuestra  Política  Agraria)  encontrarán  con 
esto  un  muy  poderoso  aliciente  para  implantar 
el  género  de  vías  de  que  nos  venimos  ocupando 
en  beneficio  propio  para  ellos  en  principio;  pero 
que  al  extenderse  serán  de  un  beneficio  incalcula- 
ble para  la  Nación. 
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Naturalmente  al  amparo  de  la  ley  que  protege 
las  vías  económicas  auxiliares,  así  como  con  el 
derecho  de  expropiaci(5n  desaparecen  los  tropie- 
zos que  muchas  veces  ponen  los  hacendados  co- 
lindantes; reglamentando  bien  este  asunto  es  el 
medio  más  práctico  que  puede  haber  para  el  en- 
sanche del  sistema  ferroviario  sin  que  el  Gobier- 
no haga  sacrificio  alguno,  y  las  porciones  de  las 
líneas  que  se  construyan  tendrán  que  entroncar 
unas  con  otras  por  ser  esta  la  compensación  que 
se  busca  a  los  derechos  y  franquicias  que  se  con- 
cedan a  los  que  tales  vías  implanten. 

Así  pues,  lógicamente  se  comprende  que  el  ha- 
cendado cuya  propiedad  se  encuentre  más  inmé- 
diato  auna  línea  troncal,  será  el  primero  que  im- 
plante su  vía  propia.  Ejemplificando  este  caso 
para  mayor  claridad,  supodremos  al  primer  pro- 
pietario rural  construyendo  una  línea  de  ocho 
kilómetros  para  llegar  a  una  vía  troncal,  consi- 
derando las  ventajas  que  se  le  producen;  esto 
bajo  la  base  de  precios  que  debe  existir  al  dar 
protección  al  trabajo  y  no  a  los  monopolios  co- 
mo hasta  aquí  ha  sido. 

En  nuestro  plan  sobre  el  cual  se  fundó  la  ley 
adicional  de  ferrocarriles,  se  fija  como  tipo  de  ca- 
libre de  vía  el  escantillón  de  60  centímetros,  ven 
el  reglamento  respectivo  el  riel  de  siete  kilogra- 
mos por  metro;  respecto  a  lo  primero,  la  razón 
en  que  esto  se  funda  es,  que  con  un  ancho  de  vía 
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como  el  propuesto,  éste  se  adapta  mejor  a  los 
accidentes  del  terreno  y  permite  el  uso  de  cur- 
vas hasta  de  quince  metros  de  radio,  empleando 
curvas  de  transición,  de  lo  que  resulta  una  cons- 
trucción sumamente  económica;  respecto  al  riel 
que  puede  ser  de  7  u  8  kilos,  por  metro,  éste  por 
su  precio  es  bastante  accesible  para  el  compra- 
dor, y  sobre  él  dando  un  número  de  apoyos  de 
1400  por  kilómetro,  o  sea  el  número  de  durmien- 
tes. Sobre  esas  vías,  cuando  la  capacidad  del 
tráfico  lo  demande  pueden  transitar  sobre  ellas, 
locomotoras  que  estén  en  relación  a  las  condi- 
ciones de  la  vía,  arrastrando  trenes  de  100  a  300 
toneladas  de  capacidad. 

Sentado  este  precedente  veamos  lo  que  costa- 
ría la  construcción  de  8  kilómetros  de  vía  y  cua- 
les sus  ventajas  bajo  el  punto  de  vista  comercial, 
lo  que  es  como  sigue: 

Promedio  de  costo  de  construcción, 

1400.00  por  kilómetro,  para  8 

kilómetros |      3,200.00 

11,200  durmientes  de  madera,  a 

30  cts ^,       3,300.00 

Precio  de  rieles  de  7  kilos  para  8 

kilómetros „       9,000.00 

A  la  vuelta , |    15,500.00 
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De  la  vuelta f    15,560.00 

Tendido  de  vía  y  balastrado  para 
la  misma  longitud,  incluj^endo 
nivelaciíW ,.      eS,200.00 

Total  costo  de  vía  permanente  .. ..  f    18,760.00 

6  plataformas  de  5  toneladas  de 

capacidad ,,  2,100.00 

24  muías  a  $90.00 „  2,160.00 

12  guarneces ,,  360.00 

Total f    23,380.00 

o  sea  más  o  menos  |3,000  por  kilómetro. 

Por  contra  si  suponemos  que  una  hacienda  pa- 
ra ponerse  en  comunicación  con  un  ferrocarril 
necesita  abrir  una  carretera  y  poner  apero  de 
carros  para  la  casa  de  igual  porción  de  produc- 
tos que  lo  que  puede  hacer  sobre  rieles  en  diez 
horas  al  día,  se  tiene: 

Apertura  de  una  carretera  en  8  ki- 

lómetros $  9,600.00 

22  carros  de  porte „  11,000.00 

132  muías „  11,880.00 

132  guarneces „  5,280.00 

Suma I    37,760.00 

La  que  desde  luego  acusa  un  excedente  en  con- 
tra  de  más  de  catorce  mil  pesos,  cantidad  bas- 
tante  fuerte  pero  que  aún  se  ve  aumentada  con 


137 

la  diferencia  que  se  produce  por  el  costo  de  trans- 
portes, pues  que  mientras  para  el  primer  caso 
para  transportar  ciento  ochenta  toneladas  en 
tres  viajes  se  tiene: 

6  cocheros  a  un  peso f  6.00 

6  ayudantes  a  60  centavos „  3.60. 

1  mayordomo ,,  1.50 

Pasturas  de  24  muías „  7.20 

Grasas ,  0.90 

Suma I  19.20 

que  da  un  promedio  de  arrastre  de  10.7  de  cen- 
tavos por  tonelada,  con  carros  haciendo  dos 
viajes  al  día,  sería: 

22  carreros  a  75  centavos  diarios.  |  16.50 
22  ayudant-es  a  50  centavos  dia- 
rios  „  11.00 

2  mayordomos ,  2.50 

Pasturas  de  132  muías ,,  39.60 

Grasas „  2.00 

Suma I  71.60 

Lo  que  da  un  promedio  de  costo  de  arrastre 
de  39.1  de  centavo  por  tonelada,  o  sea  una  di- 
ferencia de  28.4  de  centavo  por  tonelada;  en  con- 
tra. 

Así,  suponiendo  un  movimiento  de  180  tone- 
ladas diarias  en  la  mitad  de  tiempo  en  un  ano 
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se  tiene  por  diferencia  en  costo  de  transporte 
19,200  que  unidos  a  lo  anterior  hacen  |23,200; 
de  manera  que  la  sola  economía  que  se  produce 
en  un  año  compensa  el  costo  de  la  vía. 

Como  fácilmente  se  comprende,  esto  ya  es  un 
poderoso  aliciente  para  que  el  capital  individual 
entre  en  acción;  pero  aun  hay  otras  muchas  ra- 
zones de  gran  peso  para  que  el  plan  que  nos  he- 
mos  trazado  sea  viable  en  toda  su  extensión. 
,  Con  el  entroncamiento  obligado  de  los  distintos 
tramos  que  se  construyan,  a  cambio  de  las  fran- 
quicias que  se  conceden,  (por  esto  se  protegen  so- 
lamente las  vías  auxiliares  de  calibre  de  60  cm.) 
naturalmente  por  este  medio,  el  hacendado 
colindante  que  esté  hacia  el  exterior  con  relación 
al  anterior,  si  le  suponemos  situado  a  18  kilo- 
metros  de  la  vía  troncal  no  necesitará  construir 
en  toda  esa  longitud  para  establecer  su  línea, 
sino  únicamente  diez  kilómetros  para  venir  a 
entroncar  con  su  vecino,  a  quien  tendrá  que 
pagar  un  tanto  determinado  (fijado  en  los  regla- 
mentos) por  el  derecho  de  paso  de  su  carga  so- 
bre la  línea  del  vecino,  produciéndose  para  sí 
una  economía  de  consideración. 

Este  caso,  como  es  lógico  suponer,  sé  repetirá 
con  el  hacendado  que  esté  más  adelante,  y  así 
sucesivamente;  además,  como  las  propiedades 
rurales  no  están  sobre  una  línea  det-erminada 
que  siga  una  dirección  dada,  y  si  se  extiende  y 


139 

encuentran  en  todas  direcciones,  es  natural  que 
a  su  vez  desde  lo  que  llamaríamos  la  línea  prin- 
cipal de  estas  vías  auxiliares,  partan  a  uno  y 
otro  lado  muchos  pequeños  ramales  que  luego 
vendrán  a  ser  otras  tantas  líneas  que  al  caer  en 
el  caso  de  la  anterior,  completarían  los  elemen- 
tos constitutivos  del  muy  importante  sistema  o 
red  de  ferrocarriles  económicos  alimentadores 
de  las  arterias  troncales  y  factor  que  pondrá  en 
actividad  toda  la  riqueza  de  nuestro  suelo,  sien- 
do a  la  vez  la  determinante  del  tan  anhelado 
bienestar  de  nuestra  patria;  todo  lo  cual  como 
se  ve  y  se  comprenderá  mejor  más  adelante,  se 
puede  conseguir  sin  ningún  sacrificio  para  la 
Nación,  redundando  sí  en  un  beneficio  incalcula- 
ble, pues  que  no  sólo  se  encontrará  extendido  el 
campo  de  acción  para  los  cultivos,  lo  que  ya  es 
de  alta  significación,  sino  que  con  esto  obrará 
en  conjunto  el  menorcosto  de  producción, loque 
para  el  pueblo  consumidor  quiere  decir  poder  de 
adquisición  con  menor  esfuerzo,  que  en  otros 
términos  se  traduce  por  posibilidad  de  ahorro  y 
medio  para  la  educación  de  las  masas. 

No  queriendo  dejar  puntos  vagos  en  esta  parte 
de  lo  que  consideramos  la  política  racional  ferro- 
carrilera, alavezquesin  entraren  todos  los  det^a- 
lles  de  las  vastas  consideraciones  que  entraña; 
como  antes  se  ha  hecho  referencia  a  la  tracción 
por  sangre  para  la  explotación  en  principio  de 


i: 


140 

las  vías  auxiliares  económicas;  sobre  este  parti- 
ciliar,  el  de  la  explotación  en  g-eneral,  se  hace 
necesario  completar  la  idea. 

Naturalmente  en  la  forma  en  que  vendrá  el 
ensanche  de  la  red  ferroviaria  por  el  medio  indi- 
cado, muy  pronto  se  determinarán  pequeños  sis- 
'  temas  que  alcancen  extensiones  de  consideración, 
en  los  que  la  explotación  por  tracción  de  sangre 
dejará  de  ser  económica;  entonces  como  el  riel 
propuesto  de  7  a  8  kilos  permite  el  paso  de  pe- 
queñas locomotoras,  la  reunión  de  varias  peque- 
ñas porciones  de  líneas,  convergiendo  a  un  cen- 
tro determinado,  formarán  por  conveniencia  de 
los  mismos  que  las  hayan  construido,  nn  sólo 
sistema,  para  ser  operado  en  sociedad,  substi- 
tuyendo la  fuerza  de  sangre  por  la  de  vapor. 

Este  caso  está  previsto  en  la  reglamentación 
administrativa,  y  para  prevenir  posibles  disi- 
dencias entre  los  copropietarios,  la  ley  relativa 
prevee  el  caso,  pues  que  el  (íobierno  se  reservad 
derecho  de  adquirir  por  su  valor  íntegro,  sin  li- 
mitación alguna,  la  o  las  ])orciones  de  líneas  au- 
xiliares que  le  puedan  convenir,  cosa  de  palma-  • 
ria  utilidad  para  los  hacendados  que  las  hubie- 
ren construido,  pues  que  retirarán  inmediata- 
mente el  capital  invertido,  quedándoles  el  bene- 
ficio para  la  facilidad  de  los  transportes,  y  para 
la  cosa  pública  tanibien  será  altamente  benefi- 
cioso, supuesto  que  el  (íobierno  no  explotará 
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ninguna  línea  para  medrar  con  ella,  sino  para 
dar  mayores  garantías  al  pueblo  productor  y 
consumidor. 

Puesta  en  actividad  la  riqueza  pública  por  el 
medio  indicado  se  comprende  que  para  abrir  una 
región  cualquiera;  esto  será  con  directo  e  inme- 
diato beneficio  para  la  propiedad  rural  y  demás 
industrias  en  general  sin  que  a  la  Nación  le  cues- 
te sacrificio  alguno;  las  líneas  así  construidas  en 
muj'^  contados  casos  excederán  de  un  promedio 
de  f  5, 000  por  kilómetro  inclusive  el  material  ro- 
dante para  la  explotación;  es  decir,  vendrán  a 
costar  una  décima  parte  de  lo  propuesto  por  el 
contrato  con  la  Compañía  Belga  y  serán  mucho 
más  eficientes. 

Cuando  el  Gobierno  adquiera  cualesquiera  por- 
ción  de  líneas,  no  tendrá  que  hacer  el  desembol- 
so en  especie  de  un  modo  inmediato;  podrá  sin 
sentir  gravamen,  garantizar  el  4%  sobre  esas  lí- 
neas que  seguramente  por  el  sistema  económico 
con  que  serán  construidas  producirán  un  interés 
mayor,  pero  aun  en  un  caso  excepcional  (que 
no  acontecerá)  cuando  el  interés  que  se  produ- 
jera no  alcance  al  4%  con  un  Gobierno  que  dé 
garantías,  el  capital  extranjero  afluirá  al  país 
con  un  interés  no  mayor  de  3%%  lo  hará  una 
marcada  compensación. 

Por  otra  parte  cuando  una  región  crezca  en 
productos  y  [)or  la  capacidad  de.  tráfico  deman- 
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de  una  línea  de  mayor  calibre;  sobre  un  trazo 
bien  estudiado  como  deberán  ser  los  que  sirvan 
a  las  vías  económicas;  parte  de  la  construcción 
podrá  ser  ampliada  y  aprovechada  en  la  nueva 
vía  y  los  rieles  ligeros  que  se  substituyan  por 
otros  de  mayor  peso  servirán  para  otras  de  las 
localidades  vecinas.  Con  este  sistema  nunca  ha- 
brá temor  de  que  los  rendimientos  estén  fuera 
de  proporción  con  el  capital  invertido. 

Siguiendo  este  plan  cuyo  desarrollo  es  niuv 
vasto  en  sus  alcances  económicos;  el  país  puede 
evolucionaren  un  período  de  tiempo  no  mayor 
que  de  veinte  años  y  la  florecencia  de  la  riqueza 
pública  y  bienestar  que  con  esto  se  produzca  se- 
rá  asombroso,  con  lo  que  México  se  presentará 
ante  el  mundo  como  una  potencia  no  tan  solo 
por  el  desenvolvimiento  material  de  su  riqueza, 
sino  por  el  consiguiente  desenvolvimiento  inte- 
lectual, que  se  produce  por  la  mejor  educación 
en  los  países  libres. 

El  plan  propuesto,  para  que  sea  práctico  tiene 
que  encontrar  como  base  el  sistenia  centraliza- 
dor  que  en  el  caso  concreto  de  que  nos  ocupa- 
mos dista  mucho  de  ser,  como  fué  calificado  por 
el  Senador  Lie.  Guillermo  Obregón,  de  ataque  a 
la  soberanía  de  los  Estados.  Siendo  necesario  - 
apoyar  nuestro  plan  en  bien  de  los  intereses  ge- 
nerales  nos  vemos  en  el  caso  de  refutar  y  disen- 
tir respecto  al  concepto  de  tan  conocido  profe- 


sional,  quien  con  sus  teorías  poco  estudiadas  so- 
bre este  asunto  ha  sido  la  causa  de  que  tan  he- 
neflciosa.  ley  no  esté  dando  al  país  sus  beneficios 
desde  hace  ya  dos  años. 

Cuando  este  pequeño  proyecto  de  ley  fué  dis- 
cutido en  la  Comisión  que  le  dio  forma  no  pasó 
desapercibido  ese  punto;  pero  fácilmente  fué 
combatido  por  el  siguiente  razonamiento: 

El  atraso  y  deficiencia  qué  se  nota  en  nuestra 
vida  y  actividad  ferrocarrilera  es  indiscutible, 
este  elemento  de  progreso,  para  México  está  en 
embrión,  y,  no  obstante  la  vigilancia  que  se  pre- 
tende tener  sobre  las  vías  férreas  para  su  mejor 
Operación,  a  pesar  de  que  ésta  parte  desde  un 
solo  centro  j  se  apoya  en  una  ley  general,  hasta 
aquí  no  ha  sido  posible  conciliar  los  intereses  en 
forma  tal  que  el  publico  experimente  un  benefi- 
cio mat;erial.  Así  pues  si  una  ley  central  no  ha 
podido  ser  debidamente  observada,  menos  lo  se- 
ría si  se  expide  una  ley  especial  por  cada  uno  de 
los  Estados. 

Por  otra  parte,  una  de  las  concesiones  que  la 
ley  propuesta  señala,  es  la  libre  introducción  del 
material  que  se  requiera  para  las  líneas  de  refe- 
rencia y  tal  franquicia  no  es  facultativa  de  los 
gobiernos  de  los  Estados  sino  del  Gobierno  del 
centro. 

Además,  como  un  hecho  natural,  el  sistema  fe- 
rroviario   de   las  líneas  troncales  está  regido 
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por  Ley  General  de  Ferrocarriles  y  depende  ex- 
clusivamente del  centro,  a  las  líneas  de  este  sis- 
tema  tienen  que  convergerías  vías  auxiliares  las 
que  como  tales,  podría  ser  facultativo  de  los  Es- 
tados como  lo  es  ahora  el  otorgar  las  concesio- 
nes locales,  que  generalmente  para  goxar  de 
laB  franquicias  que  da  la  Federación,  las  conce- 
siones dichas  Aienen  a  ser  refrendadas  por  ésta. 

Luego,  como  las  Vías  Auxiliares  Económicas 
de  que  se  trata,  solamente  servirán  de  medio  pa- 
ra la  creación  de  nuevos  sistemas  que  al  entron- 
car una  porción  de  líneas  con  otro,  vendrán  más 
tarde  a  atravesar  dos  o  más  Estados.  Así:  en  lu- 
gar de  preparar  un  conflicto  legislativo  entre  esos 
es  mejor  prevenirlo,  centralizando  la  legislación 
sobre  todo  lo  que  son  empresas  de  transporte. 

Más  aun,  la  Federación  cuenta  con  un  fondo 
determinado  para  la  vigilancia  técnico-adminis- 
trativa de  todas  las  líneas;  tiene  por  consiguien- 
te, un  cuerpo  consultivo  para  la  revisión  de  ta- 
rifas y  para  la  vigilancia  de  que  antes  se  habló; 
de  manera  que  esos  elementos  pueden  desparra- 
marse en  beneficio  de  todas  las  demás  líneas  que 
se  puedan  crear,  y  si  cada  Estado  fuera  a  crearse 
esos  elementos,  necesariamente  sería  produ- 
ciendo un  relativo  sacrificio  para  cada  localidad. 

Estos  argumentos,  (jue  pueden  ser  robusteci- 
dos, parecen  demostrar  que  no  existe  ataque 
alguno  a.  la  soberanía,  de  los  Estados^  y  que  tal 
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argumento  sólo  se  hizo  servir  para  defender  in- 
tereses paHicülares;  con  esta  impresión  nos  va- 
mos a  permitir,  si  tal  fué  el  caso,  redargüir  este 
punto,  basados  en  una  simple  suposición. 

Colocados  en  este  terreno,  queremos  suponer 
que  con  la  libre  introducción  de  los  rieles  y  ma- 
terial rodante  que  se  empleen  en  la  construcción 
de  las  vías  de  referencia,  alguna  negociación  en 
el  país  representada  por  un  grupo  de  capitalis- 
tas, que  están  en  su  perfecto  derecho  de  defender 
sus  intereses  propios,  (como  lo  estamos  otros  en 
ver  y  defender  los  intereses  generales),  suponen 
que  con  la  baja  de  precio  que  se  origine  a  ese 
material  por  la  competencia  a  que  dé  lugar  la 
libre  importación,  temeroso  de  perder  su  capital, 
trataran  de  poner  obstáculos  a  la  consumación 
de  nuestro  proyecto;  vistos  los  intei-eses  quenos 
ocupan,  diríamos:  ojalá  que  así  fuera,  mas  esto 
no  guiados  por  el  ruin  deseo  de  causar  perjuicio 
a  determinado  o  determinados,  individuos,  sino 
porque  una  competencia  así  sería  de  incalcula- 
bles beneficios;  peroesto  no  ha  estado  en  nuestro 
ánimo,  pues  para  todos  existe  el  derecho  de  vida 
comercial.  Esto  nos  hace  atacar  de  una  manera 
general  a  todos  los  monopolios,  que  si  bajo  la 
tal  forma  los  qiieremos  ver  desaparecer,  no  así 
a  las  industrias  que  en  nuestro  suelo  se  han  im- 
plantado, pues  que  con  los  elementos  propios 
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con  (]ue  el  país  eiieiita  para  sostenerlas  y  fomen- 
tarlas en  el  orden  legal,  todas  y  cada  una  son 
fuentes  de  riqueza  que  debemos  alimentar  para 
(pie  éstas  derramen  su  beneficio  entre  el  pueblo 
consumidor  que  les  da  vida. 

Concretándonos  al  íisnnto  de  este  trabajo,  la 
libre  importación  de  los  rieles  de  determinada 
sección  para  las  víns  auxilíanos,  para  la  negocia- 
ción que  aquí  en  el  país  produce  este  material, 
no  significa  otra  cosa  que  el  que  no  laminaría 
ese  riel  determinado  si  no  podía  igualar  sus  pre- 
cios a  los  de  la  competencia,  cosa  que  tampoco 
sería  imposible,  pues  en  otro  lugar  hemos  dicho 
que  esta  meicancía  se  elabora  y  vende  en  el  ex- 
tranjero a  im  precio  por  tonelada  entre  |45  y 
$50  de  nuestríi  moneda  al  tipo  de  cambio  de 
200  por  ciento;  así  pues,  no  es  ilógico  suponer 
que  la  negociación  de  referencia,  en  el  lugardon- 
de  está  establecida  pueda  vender  este  material  al 
precio  de  f  70  hi  toiiehidn,  con  lo  que  obtendría 
una  iitilkhid  muy  razonable,  ala  vez  que  haría 
sentir  un  beneficio  material  al  país  que  le  puede 
dar  vida.  En  esta  f(jrma  es  como  tiene  que  armo- 
nizar el  capital  con  el  trabajo  para  un  beneficio 
recíproco. 

Para  cerrar  este  trabajo,  tenemos  que  decir, 
que  al  emprenderlo,  nos  híi  guiado  solamente  el 
deseo  de  enunciar  el  nsunto  n  que  se  contrae, 
para  que  puesto  en  forma  regular  por  los  com- 
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petentes  en  la  materia,  penetrados  de  la  alta 
importancia  que  para  la  prosperidad  del  país 
tiene,  que  venga  a  ser  sostenido  hasta  convertir 
en  un  hecho  el  idealismo  que  parece  encierra. 
Además,  buscando  el  apoyo  general  a  estas  ideas 
deseamos  que  eU  que  lo  pueda  procure  que  no 
quede  como  letra  muerta  la  reforma  hecha  a  la 
ley  general  de  ferrocarriles  y  reglamentos  de  los 
mismos,  que  durante  el  año  de  1912,  en  que  hu- 
bo un  vislumbre  de  buen  deseo  para  servir  a  los 
intereses  generales,  se  completó  una  labor  que, 
puesta  en  planta,  será  de  alta  significación  para 
nuestra  vida  económica-social,  o  sea  para  la 
prosperidad  de  nuestro  pueblo. 

Justicia  y  protección  al  trabajo  es  lo  que  el 
pueblo  clama;  aquél  que  sepa  impartir  esto,  se- 
ra el  Redentor  de  nuestra  atribulada  Patria. 
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